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Veinticinco años ya de aquel 22 de enero en que el “Plus Ultra”,  carabela del aire, como 
una “Santa María” que' hubiese trocado. sus velas en alas, salia de Palos para escribir sobre el , 
azul una de las más bellas páginas de la historia de España y de su gloriosa Aviación. 

Esta Aviación, que tan importante papel desempeñó en la ya terminada campaña de Ma- 
rruecos, llegando, precursora, en su pericia y heroismo, al logro de misiones hasta entonces 
inéditas, muchas veces terminadas con una rúbrica de muerte, no se resignó a sestear, en una 
paz infecunda, sobre los laureles conquistados. Y, anhelosa de nuevas glorias para España, dió 
calor en su seno a la idea de un vuelo transatlántico que, por imperativos de sangre, de len- 
gua y de religión, fuera hacia la América Hispana como un beso que la madre enviaba a sus 
hijos, como una prueba del resurgir de España, despierta, al fin, de su letargo. Pero se que- 
ria más: se pretendia estudiar, sentar normas para el establecimiento de una red de futuras  . 
líneas aéreas, de la que España, por derecho propio, habria de ser su corazón. Tan ambiciosa 
empresa no podia confiarse a] azar, €n.una época en que los motores enclenques, los rudimen- 
tarios métodos de navegación y de ayuda a ésta y la precaria meteorologia, creaban unas di- 
ficultades imposibles de vencer sólo a golpes de intrepidez. Técnica y audacia, ciencia y ro- 
manticismo, deberían unirse así, en la fórmula suprema e-ideal del progreso, para la realización 
de la magna empresa. l 

- Dos hombres fundidos en el crisol africano, Franco y Ruiz de Alda, habian de ser los rea- 
lizadores, piloto y navegante, del «raid». El primero, impulso, destreza y un corazón que no 

le cabía en su alma de niño, en busca siempre de su plaza de héroe en activo; serenidad, in- . 
teligencia, estudio, en el segundo, y un tesón. de navarro que hizo el milagro de "preparar en 
dias este viaje, para el que en principio no habia sido designado. . 

El puerto de Palos, cabeza del vuelo, fué un acierto simbólico que volvía a la primera pá- > 
ina la historia de un mundo. % | : 

“Y, al fin, la partida. En la pálida lividez de aquel amanecer de enero, la silueta del “Plus 

Ultra»? destacóse en el horizonte. y, cruzando en un último adiós junto al monumento a Co- 
lón, enfiló el océano, cantando con su lema que el mundo no era aún bastante para las empre- . 
sas románticas. El ruido de los motores se ahogaba en el clamor de una multitud que vió des- 
aparecer el hidro, latiendo en uno solo sus corazon€s, puesta la esperanza en el valor y peri- 
cia de sus tripulantes y la fe puesta en- Dios. 

No es lugar ni ocasión para una reseña detallada del “raid”, pero si de porier de relieve 
que a lo largo de .el fueron superadas, por la serenidad y maestria de sus tripulantes, dificul- 
tades enormes, de las que hoy, achicadas por la perspectiva del tiempo y la superabundancia 
de elementos, resulta difícil darse cuenta. Así, en el gran salto, en la etapa virgen, en que 
las dificultades se multiplicaban a todo lo largo y a todo lo estrecho—cualquier desviación hu- 
biera agotado los depósitos—de sus 2.850 kilómetros, hubo que abandonar al Teniente Durán, 

que iba representando a la Marina, para llevar Su peso en combustible; y en la de Noronha 

a Pernambuco, en que la rotura de una hélice obligó a parar un motor, teniendo que volar a 

ras de las olas, aun después de haber arrojado equipajes y útiles... Y una derrota mantenida 

a pulso, “elaborada a brazo”, a fuerza de compás, de sextante, de gonio y de Morse. 

Pero, al final, el triunfo; un triunfo que tenía que llegar, porque millones de españoles de 
aquí y de allá, en unos dias de ansiedad indescriptible, impulsaron, más que sus débiles mo- 
tores, a la nave. Y cuando en el joyante mediodia de aquel 10 de febrero el “Plus Ultra” besó 

-con su quilla las aguas del Plata, sus heroicos tripulantes, que ya sabian de entusiasmos des- 
bordados a lo largo de todas las etapas, presenciaron el espectáculo más maravilloso que con- 

templaran jamás ojos españoles. Una masa incalculable mezclaba sus explosiones de júbilo con 

el estampido de los cohetes y el rujir de miles de sirenas en un apoteótico epinicio. Al desem- 
barcar, como si la nave sólo se hubiera trasladado en el tiempo, creyeron encontrarse en Es- 
paña. Porque aquello era' España, la Patria derramada—-“Mi Patria, oh derramada, :oh santa 

España'”, del bello verso de Gerardo Diego—. Durante su estancia, las manifestaciones de fre- 

nético entusiasmo se sucedieron ininterrumpidas, y Franco y Ruiz de Alda fueron acogidos 

como los mejores embajadores de la Madre Patria, que, con credenciales de héroes, borra- 
ron todos los prejuicios oscuros y todas las leyendas negras, abriendo una era de cordialidad 
que tan patente demostración ha tenido en recientes momentos difíciles. | 

No fué menor su repercusión en la esfera aeronáutica, ya que, “aparte de haber sido bati- 
dos los “records'> mundiales de distancia y velocidad en hidroavión, 'en él quedaron -corro- 
boradas y ampliadas las enseñanzas del gran almirante portugués Gago Coutinho, demostran- 

- do, además, que un avión podia efectuar una navegación tan exacta como la 'marítima. Quedó 
patente la posibilidad de rutas atreas entre España y América, asi.como el derecho de priori-.. 
dad por parte de España, que con anterioridad y posterioridad al vuelo, en 'entrevistas, Ccon- 
ferencias y escritos, patentizaron Franco y Ruiz de Alda. . * : 

Ramón Franco habia dicho: “Plus Ultra” nos dice que el cumplimiento del deber está en 
'ir más allá, ¡aunque ese más allá sea la muerte!»”. Por eso Franco y Ruiz de Alda, en momen- 

tos difíciles, no dudaron en dar su vida por España y por Dios en un último vuelo hasta el Cielo.. 
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Doctriná aérea y táctica de operaciones: 
combinadas 


Durante la segunda gran guerra y la post- 
guerra, los temas sobre asuntos de -Aeronáu- 
tica Militar brotaban tan espontáneos y nu- 
merosos como los hongos con la humedad. 


Ahora, en cambio, se experimenta el renos: 


meno contrario. 


¿Quién se atreve de nuevo a emprenderla 
con los. manidos temas de la “Supremacía 
Aérea, los Proyectiles-cohete, la Aviación 
Embarcada, el Bombardeo Estratégico o la 
Caza Supersónica de Interceptación ? 


Temas de contenido o interés técnico de 
la Ingeniería Aeronáutica, que privaron con 
. su novedad e importancia, tales como los 
- perfiles lamiñares, las alas en flecha, los mo- 
tores de reacción, las hélices de alta velo- 
cidad, la compresibilidad del aire, la barre- 
ra sónica y los aviones transónicos, no apare- 
cen menos gastados. 


Por ANTONIO RUEDA URETA 
Coronel de Aviación. 


De Orgánica y de Logística se ha escrito 
mucho menos, y no podemos creer que haya 
sido porque hubiera mucho menos que 
decir. 


¿Pero es que realmente se han agotado los 
lemas porque todos han sido tratados desde 
todos los puntos de vista, en todas sus face- 
las y bajo todos los ángulos posibles? ¿0 
por arte de magia aparecieron fantasmas 
que fingieron asuntos inexistentes y-por arte 


de magia han desapare cido otra vez de nues- 


tro mundo subjetivo? 


Creemos que hay parte de lo uno y parte 
de lo otro. Había sujetos o asuntos verdade- 
ros que han sido suficientemente bien tra- 


tados, y había fantasmas de asuntos. Trata- 


do y gastado el asunto real, desaparecieron 
a la vez sus múltiples imágenes. | 


Con el tiempo realmente transcurrido, gas- 
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tadas y architratadas las cuestiones reales, 
se llevaron consigo también las imágenes, 
dejándonos el vacío que hoy nos rodea, este 


hambre de concreciones en doctrinas y Cler- . 


ta desorientación por exceso de espacio Ope- 
rativo y por sobra de misi0nes, ante las cua- 
les todo el material aeronáutico resulta in- 
suficiente y a veces poco apropiado a las 
misiones; aunque, como ha ocurrido en Co- 
rea, sea por desorbitado "para la misión. 


Creemos que por una vez podría invertir- 


se la frase clásica y decirse que el bosque 
de imágenes virtuales no nos permitió ver 
los pocos árboles reales, y que, podados és- 
los a troche y moche, al volvernos hacia el 
bosque en busca de nuevos materiales, nos 
encontramos con el paisaje lunar de nues- 
bro actual vacío y con una triste soledad por 
falta de doctrina. 


Pensando así llegamos a Creer que nués- 
lo momento actual es aquel en que la 
táctica de las tres Armas debía ser susli- 


luída por una Táctica de los Tres Ejérci- 
tos. Más que sustituída, deberíamos decir 


complementada, puesto que la de las tres 
Armas clásicas tiene que subsistir en su- 
«perficie, aunque con la ¡introducción de una 
, modificación, que ya en alguna otra ocasión 
llamamos la variante aérea. Táctica, pues, 
de las tres Armas, y además, táctica de los 
tres Ejércitos, para operaciones combinadas. 


Se nos ocurre preguntar: ¿Por qué no apa- 
rece concretada de una manera explicita y 
simple esa táctica de los tres Ejércitos de 
Aire, Mar y Tierra? 


En realidad, se le podría «seguir llamando 
táctica o doctrina de las tres Armas, siem- 
pre que conviniésemos en llamar. así al 
Arma del Mar, Arma de la Tierra y Árma 
del Aire. Inclúso la Tierra y el Mar podrían 
concretarse más todavía si dijésemos Arma 
del Aire y Armas de Superficie, pues de este 
modo dejaríamos más «explícita la indife- 
rencia que para la Aviación tienen la Tie- 
rra y el-Mar en relación a su elemento na- 
tural, el Atre, que los envuelve a ambos to- 

talmente. 


Alguien dijo que quien fuese dueño del 
mar sería dueño del mundo. Claro que an- 
tes' que nadie lo dijeron con sus propios ac- 
tos los pueblos marineros de la prehisto- 
Tia, y la misma mitología pregriega lo 
expresó bien claro con su fábula, trasunto 
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dela realidad prehistórica, según la cual 
un joven griego mató al rey Minos; la na- 
ciente Grecia, al vencer “al reino” crelénse, 
marinero por excelencia y fundador de lo- 
das las factorías y bases fenicias de Pales- 
tina, de Africa, de la Península llaliana, de 
la Bélica e incluso de la soñada Atlántida. 
Luego cuenta que el joven bajó al fondo del 
mar para recuperar el anillo que a Minos 
le había dado Neptuno como cetro del Me- 
diterráneo. La verdad prehistórica, perdida 
y transformada románticamente, crea lu Mi- 
tología, que no es una invención poética 
absolutamente unárquica, sin origen; por 
ello, con lógica y sinceridad se puede de la 


Mitología recuperar la Prehistoria para, so- 


bre firmes y reales cimientos, reedificar la 


-Historia. Ese ejemplo del Anillo-Celro del 


Mar del Rey Minos nos lo muestra clara- 
mente. - E | 


Quien es dueño -del mar y sus caminos 


- es dueño del mundo. Pero el aire es un. nrar 


que llega hasta las puertas y los techos de 
nuestras casas, por muy interiores que es-. 
tén edificadas en. tierra firme o en lejanas 
islas. 


Esta es la variante aérea, que tiene que 
ser introducida para lograr la Nueva Men- 
talidad, del mismo modo que en determina- 
do momento hubo que introducir una -va- 
riante marítima o marinera. El Reino de 1s- 
rael llegó al fausto oriental de Salomón gra- 
cias a haberse hecho marinero mediante un 
convenio con su amigo fenicio el rey de 
Tiro, poniendo Salomón su puerto del Mar 
Rojo y haciendo cada tres años la ruta ha- 
cia Oriente aquellos marineros mediterrá- 
neos con sus naves y su arte de navegar. 
Del mismo modo, y en momento forzoso, tu- 
vieron que introducir la variante mar. Gre- 
cia, para sustituir a Creta y para vencer a 
Troya, y Roma, para vencer finalmente a 
Cartago; Napoleón fracasó por no tener un 
Nelson. Desde el Báltico (aquel otro Medi- 
terráneo de la fría y rubia. civilización nór- 
dica) llegaron a Norteamérica por el Mar 
del Norte, mucho antes que Colón a Cuba 
porel templado Atlántico, los audaces na- 
vegantes Wikingos de la Noruega prehis- 
tórica. 


La variante marinera no postergó ni anu- 


16 al Poder Militar de Tierra firme, sino que 


amplió los espacios accesibles y los ámbi- 
tos de la guerra. 


e 
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Ahora esta variante. aérea tiene que en- 


trar en todas las nuevas mentalidades, en 
.bodos los modos de ver y de sentir de hoy 
día, no como una exclusividad del punto de 
vista del aviador, sino también en la del ma- 
fino, en la del militar de tierra y en la de 
todos los habitantes de nuestro planeta, por 
sedentarios y terrestres que sean. Esta va- 
riante aérea, sin anular ni postergar nada 
de la superficie (Tierra, Mar), tiene que lle- 
gar a saturarlo todo, a darle a todo un viso 


y un contenido que tenga siempre presente . 
lo aéreo como algo real y fundamentalmen- - 


te cierto de nuestra época; algo que ha: de 
pesar primordialmente, y hasta tal pinto 
que quien no lo capte o quien lo olvide, no 
vivirá realmente en 'nuestru Era del Aire. 
Pero de ahí a deducir la desvalorización 
total de lo terrestre y lo.marítimo y la pos- 


tergación de los EJErGiiOS: de l'ierra y Mar,: 


va mucho trecho. 


Le llamemós Doctrina Táctica de los Tres 
Ejércitos o le llamemos de las Tres Armas 


(con este concepto de los tres elementos), lo : 


cierto es que está haciendo verdadera falla 


el concretarla, en vez de seguir moliendo la . 


harina archipulverizada de los nuevos prin- 
cipios, los nuevos medios, los nuevos méto- 
dos de empleo y la nueva doctrina pura ex- 
clusivamente aeronáutica. 


Por otra parte, ¿por qué no se ha concre- 
tado ya una Doctrina Aérea? Quizá hace 


poco no lo hubiéramos sabido decir con toda 


la claridad y seguridad (que después de la 


guerra de Corea podemos hacerlo. Algo atas- 
- caba, detenía y hacía dudar; pero no se sa- 
- bía del todo lo que era. Se ha visto que, sin 
tener que corregir nada de lo que para el 
futuro se preveía (grandes flotas de Avia- 
ción Estratégica y grandes masas de Avia- 
ción de Caza supersónica. de interceptación), 
es necesario no volverse de espaldas ni de- 
jar de mirar y considerar los espacios. más 


limitados en dimensiones, pero largos en' 


cuanto a permanencia en vuelo, de los cam- 
pos de batalla tácticos, de los frentes terres- 
tres en relación con las bases aéreas no sólo 
tomando en cuenta el alcance y radio de 
acción de los aviones para operaciones com- 


binadas (Aire-Tierra, Aire-Mar), que ya de : 


por sí sería suficiente motivo, sino, lo que 
es muchísimo más importante, respecto a 
ds oportunidad de aparición en un momento 


> 


_para determinadas misiones; 


É 
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dado y en lo referente a la duración de la 
permanencia sobre los objelivos tácticos, 
como también incluso a la repetición de 
los servicios y a las pausas de dusencia; 
“talón de Aquiles de la Aviación”, A causa 

de la esclavitud al suelo para recuperar 
combustible y. municiones, de la que no pue- 
de librarse el Arma Aérea. V 


La característica falta de continuidad en 
la acción, entra para lo aeronáutico dentro 
del principio fundamental de la “economía 
de fuerzas” y constituye quizá su único 
punto débil. | 


La Aviación (hablamos ahora principal- 
mente de la Aviación Táctica) es como aque) 
gigante que era hijo de la Tierra y que tras 
mucho combatir se le ibar agotando las 
fuerzas, hasta caétr al suelo completamente 
exlenuado e indefenso; pero al contacto con 
su madre la Tierra cobraba nuevos brios y 
se levantaba dispuesto a combatir de nuevo. 


Claro que tanto la Aviación Táctica como 
la Estratégica y la Cazá de Interceptación, 
sufren «esa forzada vuelta u tiérra. 

- Pero en la Caza de Interceptación y en 
los aviones de Bombardeo Estratégico, sus 


momentos de actuación. (con independen-. 
cia del radio de acción y del tiempo que 


necesiten para llegar a su objetivo o lugar 


de acción) son siempre fugaces. De ahí sus 
características, en las cuales debe predomi- 
nar unas veces el radio de acción y la car- 
ga de agresivos, y otras veces, la velocidad 
y el techo, aunque sea con una carga redu- 
cida de agresivos nucleares. Y para la Caza 
de Interceptación ha de predominar la ve- 
locidad de subida, aunque su permanencia. 
en vuelo sea restringida por los enormes . 
consumos que implican los modernos moto- ' 
res de reacción. i 


En cambio, es muy otro-el caso de la Avia- 


ción Táctica (para operaciones combina- 


das tanto con Tierra como con la Marina). 
Aqui importa extraordinariamente la dura- 
ción del vuelo y el poderlo aprovechar al 
máximo en permanencia sobre el objetivo 
y para otras 
misiones lo más importante es la oportuni- 
dad de aparición y la reducción de las pau- 
sas de ausencia, en aquellas ocasiones -de 
mucha actuación de la Aviación contraria 
contra las fuerzas propias de superficie. 
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Aquí la esclavitud de la vuelta a tierra 
adquiere un resalte enorme. Y aunque a pri- 
mera vista pudiera parecer problema de al- 
cance o radio de acción, pues de ahí se de- 
riva la duración de vuelo, como no se trata 
de gastar esa permanencia en vuelo en el 
viaje de ida desde la base aérea al objetivo 
y en-el regreso a la base, sino que lo «que 
importa es oportunidad de aparición sobre 
el objetivo y permanencia o. masa aérea 
sobre él, resulta en realidad un problema 
de cantidad de material aéreo y de proximi- 
dad de las bases de partida al frente de 
batalla, Resulta por esto muy interesante 
(que estén esas bases aéreas en la misma 
divisoria geográfica que el frente de actua- 
ción. De otro. modo, como es muy frecuente 
«que a distinto lado de una divisoria geográ- 
Tica se produzcan no ya circunstancias me- 
teorológicas distintas, sino incluso contra- 
rias en régimen alternativo, la Aviación, por 
. mal tiempo en sus bases, aunque sea bueno 
en el frente de combate, o por mal tiempo 
en el frente de combate, aunque fuera bue- 
no en sus bases aéreas; no pódría actuar con 
toda su posible efectividad o tendría que ha- 
 cerlo con mucho mayor desgaste de mate- 
rial y eliminación de pilotos en los regresos 
y aterrizajes con nieblas o tempestades. Esto 
es así, y lo seguirá siendo en gran parte, a 


pesar del perfeccionamiento de los medios. 
y métodos de vuelo.con malas condiciones ' 


meteorológicas. En la. Batalla de Londres, 
Alemania perdió más aviones y pilotos en 
los aterrizajes a ciegas, al regreso a sus ba- 
ses, que los que fueron abatidos sobr e Ingla- 
derra en combates aéreos. 


Alucinados con la Aviación Estratégica, 
con sus radios de acción y con sus velocida- 
des transónicas, hipnotizados por los proyec- 


tiles teledirigidos y por la batalla aérea a: 


través del Polo Artico, se habían vúelto 
algunos de espaldas y dejado de mirar 
con el interés que merecía y exigía a la 
Aviación Táctica, en cuanto a Misiones para 
operaciones combinadas con la superficie, 
y la necesidad de que sus bases de -par- 
tida estén muy próximas al frente' de ba- 
talla para que resulte eficazmente empleado 
sobre los objetivos la mayor parte posible 
-dle su tiempo de vuelo. 


Parece que puede conseguirse (ya está casi: 


logrado) el que con aviones dolados de hé- 
lice (turbohélices) puedan sus palas girar 
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a velocidades sónicas sin implicar peligro. . 
Se podrá, pues, con estos motores y estos 
aviones clásicos, en un momento dado, ál- : 
cunzar velocidades de vuelo que, aunque 
subsónicas (de 900 a 1.100 kilómetros por 
hora), serán suficientes para escapar, alcar- 
zar y combatir a otros aviones rápidos ene- 
migos; y al mismo tiempo, reduciendo su 
régimen de motor, con velocidades menores 


.(de 300 a 600 km/h.), lograr una gran mane- 


jabilidad y unas condiciones más apropia- 
das a las misiones tácticas, y una mayor 
permanencia en el aire por economía de 
combustible a un régimen menor, dentro de 
las bajas cotas de vuelo, cosa que con los 
vápidos reactores transónicos no se puede ' 


—conseguir, pues a baja cota de vuelo y con : 


poca velocidad,. resulta su consumo especí- 
fico enorme y muy escása su duración de 
vuelo. Por estos motivos resultaron poco 
apropiados para empleo láctico en Corea. El 
material no debe ser desorbitado, pues re- 
sultaría inapropiado a las misiones. 


Esta es la última enseñanza que se ha re- 


-cibido y que por presentirse (aunque no se , 


hubiera visto con claridad, por diversidad 
de opiniones o por intereses encontrados), 
hacía falta sentirla palpablemente, para dis- 
poner definitivamente de todos los materia- 
les bien completos, bien probados y bien 
concretados, para establecer una Doctrina 
Aérea, que, aunque siempre provisiona) 
(como bodas las doctrinas 'en.su parte de 
métodos de empleo), puede ser ya bastan- 


te fija e invariable durante un periodo de 
tiempo. 


Otra de las cuestiones fundamentales que 
había que saber y que ya se sabe, es: que las 
doctrinas puras—tanto terrestres como nava- 
les y ahora la aérea—tienen que existir como 
una norma ideal que siempre debe tenerse 
presente. Algo así como el plano o carta que 
nos señala el espacio en que vamos a actuar, 
en, el cual se señala la ruta que queremos 


seguir: la brújula que nos permite mante- 
ner el rumbo. 


Una doctrina aérea pura, amada en. 
puntos de apoyo bien definidos y firmes, tie- 
ne que existir como cimientos de nuestro 
edificio aeronáutico; y esos puntos de apo- 
yo son los eternos e invariables que coinci- 


. den con los de las doctrinas puras de la tie- 


rra y.el mar. 
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Pero nuestro nuevo y peculiar principio 
fundamental es el de lograr la Supremacía 
Aérea. Lograr esta supremacía es nuestra 
primera misión continua (incluso después 
de lograda, conservarla). Esta misión' prin- 
cipal no la podemos perder de vista, ni si- 
quiera al tener que atender a otras atencio- 
nes, por imposición de alguna urgencia vi- 
tal en determinado momento de las exigen- 
cias de superficie. 

De aquí la necesidad de que nuestra doc- 
trina pura aérea (como la del mar y la tie- 
rra) tenga ierta flexibilidad, para que, sin 
perder sus firmes e inmulables puntos extre- 
mos de apoyo, pueda ceder lo debido hacia 
aquellas necesidades ajenas, vitales de mo- 
mento. Pero sólo deberá flexionar cuando 
aquellas necesidades de superficie sean real- 
mente vitales, y sólo por el liempo míni- 

mo para salvarlas; volviendo en seguida a 
su verdadera postura de puridad; la conse- 
cución de la supremacía aérea. 


Cuando no se trate de esos momenlos aje- 
nos vitales, o cuando la exigencia vaya más 
'allá del límite máximo de flexión, la re- 
sistencia a ceder.debe ser absoluta. Y tendre- 
- mos nosotros, los aviadores, que resistirnos 
más que otros a flexionar en determinados 
casos, porque las presiones que contra nues- 


tra doctrina aérea pura vamos a sufrir para 


apartarnos de nuestra misión principal, van 
a ser mucho mayores que las'que los mari- 
nos sufrieron siempre, para apartarlos del 


principio fundamental de su doctrina pura,. 


que es lograr ante todo el prédominio de los 
mares, 


Aquella misión primordial de la -doctrina 
aérea pura se cumple y se logra por medio 
de la acción aérea contra la Aviación contra- 
ria; en vuelo, mediante el combate aéreo, y 
en acciones contra la superficie, atacando 
sus aeródromos, sus fábricas de aviones, de 
bombas, sus factorias de combustibles y de 
“toda clase de armamentos, y todos los ele- 
mentos que de cualquier modo desemboquen 
en la existencia de un poder aéreo enemigo. 


Pero no hay que olvidar que en el aire, 
como en el.mar, el enemigo, si. es más 
fuerte que nosotros, buscará la batalla to- 
tal para destruirnos, y nosotros la rehuire- 
mos hasta que nos pueda ser propicia la 
ocasión; mientras que si nosotros somos 
los más fuertes, buscaremos la ocasión 


- 
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del combate aéreó y el enemigo tratará de- 
rehuirla. Por tal motivo, no se debe lam-— 
poco presentar resistencia exagerada a Ce-- 
der a ciertas misiones que nos exijan la tie- 
rra o el mar para acudir a operaciones com-- 
birnadas, ya que por significar para el ene-. 
migo aéreo un objetivo muy importante: 
a atacar o a defender, podrá obligar a su 
Aviación a lanzarse al aire y a combatir. 
Si somos los más fuertes y nos. convie- 
ne el combate, puede de ahí deducirse la 
ocasión perseguida y no encontrada con- 
tra un enemigo aéreo que continuamente se- 
nos escapaba. En cambio, si somos los más 
débiles, habría que convencer a los Mandos- 
hermanos de tierra y del mar (que procu- 
ren evitar las ocasiones en que nos viése- 
mos obligados a presenlar batalla aérea a: 
un enemigo más fuerte y del que nos veni- 


mos escurriendo, gracias a aquel talón' de: 


Aquiles que hemos dicho que tiene la Avia— 
ción, ya que, aún dominada, puede actuar, 
en los intervalos de ausencia. 


Ya serían bastantes, en caso de hallarnos 
dominados, las ocasiones de batirnos en vue- 
lo que el Mando Aéreo enemigo dominante 
procuraría crear, para que vaya el Mando 
terreslre propio a ayudarle, Pandos 
le nuevas ocasiones. 


La supremacía aérea enemigá puede sig- 


“nificar una gran probabilidad de derrota: 


para nuestras fuerzas de superficie. Esto no 
debieran nunca olvidarlo los Mandos te- 
rrestres. 

Contra este concepto de la Supremacía Aé- 
rea quedan todavía prejuicios graves en 
muchas mentes, que debieran uWefinitiva- 
mente desecharse. Y el triste motivo es que,. 
para muchos, en vez de significar la liber- 


tad de la iniciativa de acción de Aire, Mar: 


y Tierra, sigue significando “superioridad 
de lo aeronáutico y de los aviadores sobre 
los Ejércitos de Tierra y Mar, y sobre los. 
militares y marinos”. 


Mientras esa torpe interpretación y ese in-— 
justificado prejuicio persevere, una absolu-— 
ta comprensión será imposible; los malen- 
tendidos continuarán y una Doctrina Aérea 
pura será injustamente combatida, al mismo- 
tiempo que la Táctica de los tres Ejércitos 
para operaciones combinadas seguirá pug- 
nando por nacer. 


Hasta que los prejuicios desaparezcan y 
los malentendidos y desconfianzas se los. 
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leve un fuerte viento de mutua compren- 
- sión, no será posible que la nueva mentali- 
-dad, de enorme' influencia aeronáutica, lle- 
gue a ser la mentalidad de todos los Mandos 
.de Tierra, Mar y Aire; la mentalidad mili- 
tar única, el idioma único. 


Las ideas.o los conceptos, mientras se 
mantienen claros, fuertes y únicos, crean y 
conservan el espíritu de unión y compañe- 
Tismo. En cuanto los conceptos se debilitan 
Oo se diferencian, las ideas varian, y en los 
idiomas mentales se produce una Babilonia; 
con los hechos diferenciales aparecen los 
'partidismos, los separatismos, y se provoca 
la debilidad y el desmembramiento de la 
fuerza única de los tres ejércitos. Si logra- 
mos lener una misma fe, unos mismos prin- 
cipios y unos mismos conceptos, crearemos 


y conservaremos un Ejército único con tres ' 


Armas, hermanadas por una sola Doctrina 
Táctica de Aire, Mar y Tierra. 


Mientras la nueva mentalidad, de esencia 
“y contenidos aéreos, no prenda totalmente 
en todas las conciencias, en todos los con- 
Cceptos y en todos los estilos de todos los 
Mandos, no puede confiarse más que en el 
Mando de un Aviador para mandar la 
Aviación, pues creemos que será el úni- 
co que tendrá siempre presente el Norte de 
nuestro principio fundamental: lograr, ante 
todo, por el combate y la acción, la suprema- 
cía aérea; ya: que un Mando aviador será 
el único que cuando : 
en momentos vitales 
para Tierra o Mar 
haga flexionar la doc- 
trina aérea pura, se- 
Sguirá buscando, no 
obstante, la ocasión 
del combale aéreo, y 
será también el úni- 
co (por ahora) capaz 
de no dejarse cauti- 
var por intereses más 
. -o menos locales y pa- 
sajeros de la .Super- 
ficie, de un orden se- 
<<undario respecto a la misión dd de 
la Doctrina Aérea. 


..+- a 


Y esto no debe significar ni ofensa, ni' 


exclusión de la posibilidad de ejercerse un 


Mando combinado en que quede incluída la : 


Aviación, bajo un Mando Terrestre o Naval. 
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Si no que resalta la ineludible necesidad de 


intercalar un Comandante de Aeronáutica. 


Lo mismo podríamos decir de lo naval, 
respecto a su principio fundamental de la 
doctrina naval pura y respecto a lograr el 
predominio del mar bajo un Mando combi- 
nado que no fuese naval. 0 


Si alguien nos dijese que también a todos 
los aviadores, y especialmente a los nuevos 
oficiales que nunca pertenecieron a los Ejér- 
citos de Tierra O Mar, les vendría muy bien 
más conocimientos de otros: Ejércitos her- 
manos de los que realmente tienen, les con- 
testaríamos que sí; puesto que si hasta aho- 
ra fué poco frecuente que todo: un Mando 
de operaciones combinadas quedase en ma- 
nos del Aire, y en España nunca ocurrió 
hasta ahora por las menores categorías de 
nuestros Mandos aéreos respecto a las de 
los otros dos Ejércitos, en lo futuro no será 
así, De aquí se deduce una razón más en 
apoyo de nuestra. tesis, respecto a la nece- 
sidad de una Doctrina y una Táctica de: los 


- tres Ejércitos (o Armas); y al mismo tiem- 


po la necesidad de la creación y existencia 
de Escuelas O Academias de Estudios Com- 


_binadós para todos los Oficiales que salen 


de las respectivas Academias, para que mez- 
clep y cambien sus conocimientos propios 
en una mútua donación y obtención, hasta 
llegarse a unificar en una sola y nueva men- 
talidad militar que integre todos los con- 
a ceptos de la Tierra, 
coco cc del Mar y del Are, 
en aquel idioma úni- 
co que debe ser el 
. lenguaje de nuestros 
Ejércitos. 


Asimismo se justi- 
fica la necesaria exis- 
tencia de una Escue- 
la de Estudios Com- 
binados para Coro- 
neles, a fin de capa- 
citarlos para el as- , 
censo a Generales, y, 
por último, una Es- 
cuela Superior del Ejército para Generales. 


Algunas de estas Escuelas existen, pero 
los prejuicios contra el Aire aún no han des- 
aparecido del todo y. el idioma único y la 
Táctica de los Tres Ejércitos sigue sin cua- 
jar en Doctrina. 
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Problemas actuales de la Aviación civil 


internacional 


H. — El Proyecto de Acuerdo Multilateral de Ginebra 


En. la primera—y única—Asamblea de 
la: O. P.'A. C. L, en Montreal, en 1946, don- 
de se clamó en todos los tonos por un Acuer- 
do Multilateral, se recogió la aspiración, co- 
rriente ya en el campo aeronáutico, de pro- 
teger los servicios de tercera y cuarta fren- 
te a los troncales. El acuerdo que'se propuso 
establecía, lo mismo que el de Bermudas, 
que la capacidad de las líneas troncales (que 
fijariían las propias empresas) atendería “a 
-satisfacer la demanda de tráfico: entre los 
puntos últimos de origen y destino” y tam- 
bién a “las exigencias de la explotación de 
la propia línea”, y a “las del tráfico de los 
territorios que la línea atraviese, en la me- 
dida-en que no estuvieran satisfechas - por 
los servicios locales y regionales”. Pero la 
-sustitución de la fórmula vaga de Bermudas 
(“tomar en consideración” esos servicios) 
por otra más concreta representaba ya un 


superior deseo de proteger esos servicios, que * 


se completaba con la posibilidad de tarifas 


diferenciales a su. favor, y con unas normas :' 


sobre capacidad, según las cuales:cada Esta- 
- do deberia exigira sus líneas que desistieran 
de iniciar o mantener capacidades exclusivas, 
las cuales se presumirían existentes cuando 
una línea tuviera, durante un período no me- 
nor de doce meses, factor de carga inferior 
- al normal. Pero aún era necesaria la mayor 
concreción, que cristalizó en el Acuerdo Mul- 
bilateral elaborado en Ginebra año y medio 
más larde, después que la primera Asamblea 
de la O. A. C. L, reunida en la primavera 
de 1947, se vió tan impotente para encontrar 
una solución como su'predecesora, aunque 
sus discusiones versaron sobre un «Acuerdo 
radicalmente diferente del de 1946, y que 
iba a servir de base al de Ginebra. 


Por JOSE .M.2 GARCIA ESCUDERO 
Teniente Coronel Auditor del Aire. 


El 4 de noviembre de 1947 la Comisión: 
encargada de establecer un Acuerdo Multi- 
laberal sobre los derechos comerciales en el 
transporte aéreo iniciaba sus deliberaciones. 
en Ginebra, con asistencia de representacio- 
nes de treinta Estados. Si Norteamérica, apo- 
yada esta vez por Inglaterra, se obátinaba en 


. presentar el Acuerdo de Bermuda” como base: 


preferible para. el Multilateral, una mayoría 
bastante compacta se agrupaba tras la que 
podríamos denominar bandera revisionista 
de aquel Acuerdo. Después de lres semanas: 
de discusiones, la Comisión se .veía obligada 
a reconocer que, en vista de las divergen- 
cias, era improcedente presenlar a la. 
O. A..C. IL ningún Proyecto de Acuerdo, y 
la segunda Asamblea de la O. A. €. L., reuni- 
da en la misma ciudad de Ginebra, en junio: 
de 1948, tenía que limitarse, un tanto triste- 
mente, a agradecer a la Comisión los servi- 


cios prestados y a pedir a.los Estados miern-- 


bros nuevos comentarios y sugerencias con 
vistas a un Acuerdo Multilateral que, hoy: 
por hoy, se presenta más lejano qúe nunca.. 
Y, sin embargo, la labor de la Comisión de * 
transportes fué muy meritoria. Tanto, que: 
no pocos países se han atenido desde enton-- 
ces al que, frente al “espíritu de Bermudas”. 
puede denominarse “espirilu de Ginebra”,. 


“viendo en éste la fórmula más equilibrada - 
Q que se ha llegado hasta el momento. Exa-- 


minemos su texto en los puntos que más im- 
portan, de acuerdo otra vez con la compara-: 
ción que entre él -y el de Bermudas se hace: 
en las valiosas “Notas de trabajo” del Insti- 
tuto Francés de Transporte Aéreo. 


Como en Bermudas, en Ginebra se parte: 
de las exigencias de tráfico entre los pun-— 
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tos extremos de cualquier ruta, para justifi- 
car ésta. Véase, sin embargo, cómo en el se- 
gundo de los textos que comparamos se exl- 
ge, además, que la capacidad ofrecida res- 
ponda “a un coeficiente de utilización ra- 
zonable” y que se adapte a las necesidades 
de transporte “normales y razonablemente 
previsibles”, lo cual es ya una garantía para 
los tráficos de tercera y cuarta (1) que se com- 
pleta con la caracterización del tráfico de 
quinta libertad como “posible”, “adicional 
y complementario” de los de tercera y cuar- 
ta. Estos, volviendo a la fórmula de Bermu- 
das, “se toman en consideración” 
una concreción que faltaba por completo en 
Bérmudas (2). La. fórmula del relleno (*“fi1l- 

up”) no es ya una posible interpretación, 


(1) Proyecto de Ginebra; capitulo 1l!f, ar- ' 


tículo 15. a) “La capacidad ofrecida por las 
empresas de transporte aéreo designadas por 
una Parte en un Acuerdo de rutas y la capa- 


cidad ofrecida por las empresas de transporte. ' 


aéreo de la otra Parte deben mantenerse en 
relación razonable con las demandas de trans- 


porte aéreo del público en las rutas convenidas.. 


b) i) En la aplicación del principio enunciado 


en el párrafo a) inmediatamente anterior. 1) Los' 


servicios aéreos, asegurados por. una empresa 
de transporte aéreo dentro de los términos de 
un Acuerdo de Rutas, deberán tener como ob- 
jetivo primordial el ofrecimiento, a un Coefi- 
ciente de utilización razonable, de una Capa- 
cidad.adaptada a las necesidades de transporte 
normales y razonablemente previsibles de dicha 
empresa para el transporte de tráfico aéreo in- 
ternacional procedente de o destinado al terri- 
torio de la parte que ha designado dicha em- 
presa. Por el juego del coeficiente de utiliza- 
ción—se comenta—(esencialmente variable, pe- 
ro que generalmente se coloca para las gos 
troncales entre 60 por 100 y 70 por 100), 


efectuará la dosificación de los tráficos de ña 


cera y cuarta libertades, de una parte, y de la 


quinta de relleno de otras. Si se admite—lo que 


resulta de este mismo apartado—que las capa- 
cidades deben. ser calculadas primordialmente, 
en función del tráfico de las tercera y cuarta 
libertades, y si se funda este cálculo sobre la 

utilización de un 60 por 100 a un 70 por 100, 
- se. seguirá de ello'que el otro elemento de trá- 
fico, el de quinta libertad de relleno, no podrá 


sobrepasar un máximo de 30 por 100 a 40' 


por 100. El establecimiento del coeficiente de 
utilización, según un criterio, razonable, se 
convierte así en una garantia suplementaria, de 
la Cual se puede decir que es prácticamente la 
garantia esencial del carácter prioritario del 
tráfico de tercera y Cuarta libertades.” . (Insti- 


 tut Francais du Transport Aérien. Note de Tra- 


vail, núm. 125, pag. 20.) 


(2) Proyecto de Ginebra; artículo 15, b) ii). 
“La capacidad ofrecida en virtud del aparta- 


» 
, 


, pero con - 
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como sucedía con el Acuerdo de Bermudas, 
sino la única posible, y todavía se insiste en 
Ginebra en que el ejercicio de la quinta li- 
bertad debe ajustarse a “las sanas prácticas 


de explotación de los servicios de transporte: 


aéreo internacionales” (3), y. el artículo 16 
impide que los servicios locales y regionales. 
sean “indebidamente perjudicados” por los; * 
troncales, puesto que el desenvolvimiento de: 
aquéllos constituye- “un derecho fundamen-- 


tal para los Estados interesados” (4). 


En el Proyecto de Ginebra vemos reme- 
diados la mayoría de los defectos del Acuer- 
do de Bermudas. Sólo una interpretación que: 
partiera de una previa simpatía por la cau- 


“sa de los tráficos de tercera y cuarta libertad 


podía' ver en Bermudas la articulación del 


do i) puede aumentarse con una capacidad com- | 
plementaria que satisfaga el transporte de pa- 
sajeros, correo y Carga con procedencia de o: 
destinado a puntos situados en las rutas conve- 
nidas, en el territorio de Estados distintos del 
que ha designado la empresa de transportes. 
aéreos. Esta capacidad adicional y complemen- 
taria debe corresponder a las necesidades del 
tráfico de las regiones servidas por la empre-. 
sa, una véz tomada en consideración la situa- 
ción especial de los otros servicios aéreos esta- 
blecidos por empresas de los Estados antes, men-- 
cionados, en Cuanto estas empresas aseguren, 
sobre la totalidad o parte de las rutas conve-- 
nidas, el transporte de tráfico internacional 
procedente de o destinado a sus propios terri- 
torios.” El Instituto Francés del Transporte 
Aéreo encuentra que la expresión “podrá au- 
mentarse” y la definición de la quinta liber- 
tad como “adicional y suplementaria “confir- 
man'” el carácter secundario del tráfico de 
quinta libertad”. Así, aunque se vuelva a la fór- 
mula de Bermudas—“tomar en consideración” 
los servicios de tercera y cuarta—, las garan- 
tías para éstos son:muy superiores. Por otra 
parte, se recuerda el carácter complementario 
del tráfico de quinta que resulta de la aplica- 
ción del “coeficiente de utilización razonable”. 
(Institut.. . Nota 125, pág. 21.) 


(3) Proyecto de Ginebra; artículo 15, Cc). 
“El presente artículo no debe ser interpretado 
como si impusiere cambios de capacidad más. 


«frecuentes ni intervenciones en mayor número 
. de puntos de una ruta de lo que justifiquen las 


sanas prácticas de explotación de los servicios. . 
de transporte aéreo internacional.” d) “Nada 


-en el presente artículo se opone a que la capa-- 


cidad disponible de una aeronave, explotada se-- 
gún las disposiciones de este artículo,.se utili- 


- Ce para el transporte de todos los pasajeros, Cco-- 


rreo o carga ofrecidos en tráfico internacional.” 


(4) Art. 16. “En el desenvolvimiento de los. 
servicios de transportes aéreos troncales, des-- 


tinados a responder a las necesidades del pú- 


e 
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tráfico de quinta como subordinado y de re- 
lleno, no d “pick-up”. Esto, en Ginebra, 
quedaba suficientemente aclarado, y si no 
se llegaba a la fórmula tajante del Acuerdo 
discutido en Montreal unos meses antes, ello 
no podría constituir motivo de'censura, pues- 
“lo que limitar la quinta libertad al tráfico 
local “en la medida” en que no lo atendieran 
los servicios de tercera y de cuarta, era dar 
a aquél un carácter subsidiario en todo caso, 


y no complementario. Si no se llegó a deter- 


.Minar, a priori, el ajuste de capacidades y 
frecuencias, al menos el concepto de “quin- 
ta libertad complementaria” quedó afirmado 
«de manera inconmovible. Ginebra represen- 
tó, por eso, un paso importante, >» mucha dis- 
tancia ya de las normas embrionarias de 
¿Chicago, y una adquisición de la que no se 
podrá prescindir, y no se ha prescindido, des- 
de que se logró. ¿Por qué no fué aprobado 
vel Acuerdo? j 


Es muy posible que porque aún no pu- 
«diera ser aprobado ningún acuerdo total, y 
“sólo cupiera suscribirlo sobre las cuatro pri- 
“-meras libertades, 'e.1r desbrozando el terre- 
“ro en cuanto a la última. 
¿pretación—leo en la nota núm. 125, del Ins- 
titulo francés de Transporte Aéreo—no era 
la de los Estados Unidos, deseosos de llegar 
rápidamente a un texto que pudiera ser so- 
metido a la firma de los Estados miembros. 
Este punto de vista, netamente afirmado, 
pesó sobre la Conferericia y produjo el efec- 
to de precipitar los debates, de agudizar cier- 

tas posiciones nacionales y, quizá, de produ- 
«cir el efecto contrario al descontado por los 
que habían adoptado esa posición. Los pre- 
liminares de.la Conferencia daban, en efecto, 
la impresión de un ambiente favorable a uná 
.aproximación de puntos de vista y, por con- 
“siguiente, abrían perspectivas de entbendi- 
miento general. No puede impedirse pensar 
«que aquél habría podido realizarse si, inten- 
tando precipitar la decisión, no hubieran sido 
exacerbadas divergencias que, inicialmente, 
-se presentaban más sobre cuestiones de for- 


blico en materia de transportes de este 'género, 
«eel desarrollo de los servicios locales y regiona- 
les no será indebidamente perjudicado. Con re- 
serva de las demás disposiciones del presente 
Acuerdo, se reconoce que el desenvolvimiento 
«de estos servicios locales y regionales Constitu- 
-ye un derecho fundamental para los Estados 
«contratantes interesados.” l 


“Pero ésta inter-' 


lizado “obra útil y 
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ma que de principio” (5). A la quinta liber- 
tad que, consecuentes con sis intereses y su 
ideario, preconizaban los Estados Unidos, los 
Estados pequeños enfrentaron, en primer lu- 
gar, la tesis que prevaleció de quinta liber- 
tad complementaria, y acabaron exigiendo 
una serie de garantías que impidieron toda 
posibilidad de armonia. 

En ello pudo influir la pasión. “Nadie du- 
da—se observa en el comentario al que antes 
me referí—de que la reserva entera de la 
quinta: libertad no pareciese una medida ex- 


 trema, excesiva a los ojos mismos de muchos 


de los que, no obstante, se habían creído obli- 
gados a pronunciarse en favor suyo.” Pero 


no se podía pedir a una “fórmula de com- 


bate” que fuese “conciliadora (6). Mas me 
imagino que en la hostilidad a un Acuerdo 


de quinta libertad, recíprocamente otorgada, 


aun de quinta libertad complemenlaria como 
la de Ginebra, mediaron también otro orden 
de razones, distintas de las pasionales, y a 


las que remolamente se refiere el Institubo 


Francés de Transporte Aéreo cuando "habla 
de “la prudencia que prueban poseer los Es- 
tados que rehusan comprometerse en un sis- 


“tema de acuerdo multilateral del cual nadie 


sabría a esta hora prever los incidentes fu- 
buros,' faltos de datos, de experiencia sufi- 
ciente para permitir tal previsión”, y con- 
cluye afirmando que “la gran mayoría de 
los: delegados ha rehusado dar el salto-en el 
vacío, al que les invitaba un programa de- 
masiado- teórico”, medida que “los espíritus 
realistas considerarán como un resultado 
positivo a incluir en el balance de la Confe-' 
rencia de Ginebra” (7). 

En efecto, la actual organización interna- 
cional de la Aviación civil no es lo suficien- 
temente fuerte para garantizar con su inter- 
vención la falta de precisión de un Acuerdo 
multilateral. Y no es esa una-de las meno- 
res razones para suscribir, en suma, las pa- 


-labras con que el Instituto Francés del Trans- 
.porle Aéreo declara que en Ginebra “se ha 


progresado indiscutiblemente” y se ha rea- 
Po (S). 


(5) Nota 125. “Une nouvelle etape de l?accord 
multilateral. La Conférence de Géneve”. 31 mar- 
zO, 1948, pág. 4. 


(6) Idem, pág. 15. 
(7) Idem, pág. 
(8) “Nota ya citada. 
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De la bondad del Proyecto de Ginebra es 
garantía el que las naciones aeronáutica- 
mente débiles se hayan acogido a él, por lo 
común, como a la defensa más eficaz de sus 
derechos. 'Tal es el caso de España, Estado 
aeronáuticamente débil, pero colocado en el 
centro del hemisferio en que se concentbra 
el tráfico aéreo mundial (9); 
ce, por consiguiente, no arrinconado, y, ade- 
más, generador de tráfico; y: con posibilida- 
des de mantener algunos servicios de terce- 
ra y cuarta que le interesa proteger. lle ahí 
que bras una aceptación incondicional de la 


Estado' de cru- 
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libertad, que en ocasiones se han inspirado 
en la doctrina Ferreira (41); otras han reco- 
gido el espíritu de Ginebra en lo sustan- 
cial (12), y en los úllimos convenios celebra- 
dos lo siguen literalmente (13). Si en algún 
caso ha parecido que se volvía hasta la fór- 
mula de Bermudas (14), debe achacarse a los. 
vicios intrínsecos al sistema de Acuerdos bi- 
laterales, sin olvidar que, en general, la po- 


lítica aérea española no se ha aferrado, con-- 


quinta libertad en el Tratado que suscribió ' 


con los Estados Unidos el 2 de diciembre 
de 1944 (10), España se viera obligada a rec- 
tificar, buscando la defensa de sus intereses 


en fórmulas más equilibradas de la quinta 


(9) “España no puede desentenderse de los 
problemas aeronáuticos. Colocada en el centro 


del hemisferio en que se concentra el tráfico - 


aéreo mundial, su situación, excepcionalmente 


favorable, la destina a ser protagonista O €es-> 


cenaríiío de la actividad aérea. Ese hemisferio 


comprende el 98 por 100 de la actividad indus- 


trial, financiera y técnica: del mundo, el 94 
por.100 de su población, las nueve décimas par- 
tes de las tierras. Según Penk,:su centro está 
a los 472 15? N. y 112 3* W.; muy cerca de 
Nantes: a 600 kilómetros de Madrid. Los arcos 
de los grandes puentes aéreos que unirán los 
. continentes serán Alaska, Labrador, Siberia 
Oriental .y la Peninsula Ibérica.” ct 
Mata: “España y el tráfico aéreo mundial”; e 
Quintanilla: “Geografía del tráfico aéreo”. 
VISTA DE AERONAUTICA, núm. 62, enero 1946). 
Puede también observarse que de sl diez zo- 
nas regionales en que la O. A. C. ha dividi- 
do el mundo (Atlántico Norte, ura Medite. 
rráneo, Caribe, Oriente Medio, Pacífico Sur, 
América del Sur, Atlántico del Sur, 
Norte, Africa-Océano Indico y Asia Suroriental), 
España pertenece a Cuatro (Atlántico Norte, Eu- 
ropa-Mediterráneo, Atlántico Sur y Africa-Océa- 
no Indico).: En o de los Estados miem- 
bros de la O. A. C. Í. concurre esa circunstan- 
cia. Nuestra ció aeronáutica es, pues, 
marcadamente nuclear. 


(10) El canje de notas de 4 de julio de 1950, 
entre España y los Estados Unidos, enmendan- 
do el Convenio de-1944, ya.modificado en 1946, 
no incluye el problema de la quinta libertad 
entre las modificaciones y adiciones convenidas 
«por ahora”—según se dice expresamente—en- 
tre las Delegaciones nombradas por ambos Go- 
biernos y reunidas en Wáshington en el mes de 
junio de 1950. 


(11) Convenio con la .Argentina del | de 
marzo de 1947. Anejo, artículo V; el tráfico de 
quintad libertad obliga a “ajustes de Capaci- 





RE- 


“gún momento la fórmula 


tra viento y marea, a ningún sistema rígl-- 
do, y aún parece haber abandonado en al- 
“quinta libertad. 
limitada” por esta otra: “quinta libertad 
compensada”, conceplo que obliga a' una ex-- 
plicación más detenida de la que puede per- 


mitir la extensión, ya considerable, de este: 


artículo (15). 


dad”, que deberán ser gobernados por: “a) Las . 
disposiciones del párrafo 3.1 de este anejo (ser-- 


-vicios de tercera y cuarta libertad). b) Las ne-- 


cesidades del transporte aéreo de los territo-- 
rios interesados, juzgados en relación con las 
conveniencias y necesidades públicas. Cc) La ade-- 
cuación con otros servicios de transporte aéreo» 
dentró y entre los territorios afectados, o sea el 
tráfico regional local. d) Las exigencias de una: 
explotación económica.” (Cito los .Convenios. 
con arreglo a los textos editados por el Minis-- 
terio de Asuntos Exteriores—Registro de Trata- 


: dos—e independientemente de que hayan sido 


Pacífico | 


o no ratificados.) 
(12) Convenio con Francia del 23 de agosto. 


. de 1948; artículo 20: Los servicios acordados. 


“tendrán por objeto primordial la puesta' en: 
explotación, con: un coeficiente de utilización: 


considerado razonable, de una capacidad adap- 


tada a las necesidades normales y razonable-. 
mente.previsibles del tráfico aéreo internacio-- 
nal procedente o destinado al territorio de la: 
Parte contratante que haya designado la em-- 
presa para explotar dichos servicios”. (Compá- 
rese con Ginebra, art. 15, b) i). El ejercicio 
del tráfico de quinta “no deberá perjudicar: 
las capacidades ofrecidas por la otra Parte con- 
tratante en los itinerarios que unen su territo-- 
rio con dichas escalas—las que se utilicen para 
quinta libertad, situadas en terceros territo- 
rios.” 


Convenio con Italia. del 31 de mayo de 1949; 
artículo 24. La primera parte, como la del ar-- 
ticulo 20 del Convenio de Francia. En la segun- 


. “da parte, además del respeto al tráfico de se- 
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gunda y cuarta, se establece expresamente que 
“el ejercicio de este derecho (de quinta liber- * 
tad) no deberá perjudicar en modo alguno el 
tráfico de vecindad”. 


Convenio con Brasil del 28 de noviembre 


de 1949.. Anejo, articulo 4.2, apartado e). Se es- 


tablece que el derecho de quinta libertad “será. 


y 


REVISTA DE AERONAUTICA ' 


ejercido sólo con Carácter complementario de 
las necesidades del tráfico entre cada uno de 
esos terceros paises (con los que se hace el 
tráfico de quinta) y el territorio de la parte 
contratante que designó la empresa... La capa- 
“«Cidad de transporte ofrecida - deberá guardar 
relación con las necesidades de la zona por la 
Cual. pasa la línea aérea, respetados los intere- 
ses de los servicios locales y regionales”. (Com- 
¡párese con Ginebra, 15 b) ii). 


(13) Convenio con el Reino de los Países Ba- 
jos, de 20 de junio de 1950. Anejo, artícu- 
lo 4.2, l. La Capacidad de transporte ofrecida 
por las empresas designadas por las Partes con- 
tratantes deberá.estar en estrecha relación con 
la demanda de tráfico en las rutas convenidas. 


.2. En aplicación del principio.establecido en el - 


anterior apartado 1: a) Los servicios aéreos 
“ofrecidos por una empresa designada tendrán 
como objetivo primario el de ofrecer, con un 
Coeficiente de utilización razonable, una Capa- 


-cidad correspondiente a las necesidades nor- 


males y razonablemente previsibles de dicha 
empresa para el transporte de tráfico aéreo in- 
ternacional procedente de o destinado al te- 
rritorio de la Parte que ha designado la em- 
presa. b) La capacidad ofrecida en virtud del 


“subapartado a)' anterior puede ser aumentada . 


“por una capacidad complementaria correspon- 
diente al transporte de tráfico aéreo interna- 
cional procedente de o destinado a los puntos 
de las rutas convenidas situados en el territo- 
rio. de países distintos de aquel que ha desig- 
nado la empresa. Tal capacidad complementa- 
ria adicional estará en relación con las necesi- 
dades de tráfico de las zonas atravesadas por 
la linea aérea después de haber tenido en cuen- 
ta la disposición especial de los servicios aéreos 
establecidos por las empresas de los Estados 
¿más arriba referidos, en cuanto éstas transpor- 
-"ten en el conjunto o parte de las, rutas conve- 
«nidas, tráfico aéreo internacional procedente 
«de o destinado a su territorio. 


En el desarrollo de las líneas a larga distan- 
Cia, establecidas para responder a las necesida- 
des del público para tal transporte, el desarro- 


llo de los servicios locales y regionales no “será. 


indebidamente afectado. Sin perjuicio de las 


z 
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demás disposiciones del presente Acuerdo, que- 
da reconocido que el desarrollo de tales servi- 
cios locales y regionales es un derecho prima- 
rio de las Partes contratantes. (Compárense con 
Ginebra, artículos 15 y 16.) Debe recordarse que 
este convenio sustituye al de 13 de julio de 1945, 
en el cual se concedía una quinta libertad ili- 
mitada.. 


Convenio con.el Reino Unido de Gran Breta- 
ña y Norte de: Irlanda del 20 de julio de 1950; 
artículo 8.2; es casi idéntico al artículo 4.* del 
Anejo al Convenio con Holanda. Unicamente el 
artículo 9.2 establece la obligación para las Au- 
toridades aeronáuticas de cada parte de pro- 
porcionar a las de la otra parte, a petición 
suya, estadísticas de tráfico e informaciones 
periódicas que puedan servir para la revisión 
de la frecuencia y ió de los servicios 
acordados. 


Convenio con Suiza. Añelo: artículo 6.2 Es- 
tablece que el tráfico de quinta libertad “se 
ejercerá únicamente a titulo complementario 


'de las necesidades del tráfico entre Cada uno 


de estos terceros paises y el territorio de la 
parte contratante que ha designado la empre- 
sa”; que “la oferta de capacidad de transporte 
deberá estar en relación con las necesidades 
de la zona que atraviesa la linea aérea, respe- 
tando los intereses de los servicios locales y re- 
gionales”, y que el ejercicio dde tal, libertad 


“exige un acuerdo previo sobre los puntos de 


escala, las frecuencias, las capacidades y otros 
aspectos económicos de la explotación”. (Com- 
párese con Ginebra, articulos 15, b) ii) y 16.) 


(14) £cuerdo con Suecia del 18 de febrero 
de 1950. Anejo, Sección Il, párrafo 5.* El de- 
recho de quinta libertad “se ejercerá conforme 
a los principios generales de desarrollo orde-. 
nado de la navegación aérea, aceptados por 
ambas partes y en condiciones tales que la Ca- 
pacidad se adapte” a los tres factores fijados 


en Bermudas, que' se reproducen en este 
Acuerdo. | E 
(15) Me interesa hacer constar que las opi- 


- niones que emito en este trabajo, como en los 
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restantes de esta serie. de artículos, son EXC 
sivamente personales. 
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Oriente 


REVISTA DE AERONAUTICA. 


y Occidente 


Consecuencias de la guerra de Corea 


Hay que reconocer que lo oriental se mues- 
tra muy hábil y conocedor de lo que quiere 
lograr, mientras que Jo occidental aparece 
desorientado y repleto de vacilaciones. 


Por esto no puede extrañarnos que Se Ca- 
lifique de.muy certera la política de los so- 
viets y que se tache de torpe la de las na- 
ciones occidentales. Vislo de tan simplista 
manera--sólo por la apariencia de, sus re- 
sultados actuales—, no pueden, ciertamente, 
calificarse de otro modo. - | 


Pero nos parece que habria que conside- 
rar no sólo los efectos, sino también las cau- 


sas y circunstancias que los provocan. Aten- 


diendo solamente a lo prácticamente COnSse--. 


guido, los términos de la cuestión pueden 
resultar erróneamente invertidos. 


Desgraciadamente, es cierto que no existe 


toda la debida y necesaria armonía, sin re- 
servas ni puntos de fricción, entre las na- 
ciones occidentales, como sería de desear 
para formar un verdadero bloque monopie- 
za y poderoso. La historia .de Europa es la 
historia de la Guerra, y entre Europa y Amé- 


rica existen también residuos de mutua'in-. 


comprensión, por hablar idiomas mentales 
y sentimentales muy diferentes el Viejo y 
el Nuevo Continente. Los ataques de Alema- 
nia a sus vecinos han sido tan repetidos, que 
está justificada la prevención de los.que fue- 
ron víctimas de su militarismo exaltado. Por 
el contrario, la soberbia” del honor militar 


prusiano difícilmente se avendría a formar 


parte del muro de contención en la Europa 
occidental en forma de unidades armadas 
subordinadas y mediatizadas; tanto más 
cuanto que tendrían que chocar con sús pro- 
pios hermanos de la Alemania “oriental. 


: y a M : 
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También existen disparidades entre ingle- 
ses, franceses y norteamericanos, no sólo en 
cuanto a los problemas del Extremo Orien- 
te, sino incluso a. los de la propia Europa 
occidental y a la dificil creación de los Es- 
tados Unidos de Europa. Para los ingleses, 
el conseguir que no llegasen a cristalizar 
puede decirse que fué la medula de sus úl- 
timos cien años de política ex!2rior europea. 
Para los norteamericanos, su creación no 
sólo no significaría ninguna obstrucción en 
su política exterior, sino que los Estados 
Unidos de Europa llegarían a fijar a Ingla- 
terra en esta parte del Viejo Continente, pro- 
vocando más todavía su ausencia del Pací- 
fico, que quedaría así de exclusividad. nor- 
teamericana. - E | 


Claro está que al mismo tiempo el Japón 
tendría que ser reconstruido, lo mismo que 
Alemania. 


La política de los euroamericanos, por el 
momento, es mantener el statu quo: resta- 
ñar las heridas de las pasadas guerras, re- 
construir los pueblos que eran el bastión 0 
contrapeso de Asia en Europa y en el Pací- 
fico y que por necesidades desgraciadas, 0 
incluso por políticas egoístas o'poco 'acerta- 


-das, han sido destruidos. ' 


La política soviética es todo lo contrario: 
evitar que todo. ese renacer pueda lograrse; 
y aprovechar la desorganización de, Europa, 


la desaparición de Alemania y del Japón y 


la ausencia casi total de Inglaterra en el Pa- 
cífico, para llegar al máximo de logros en 
este momento histórico, que parece ser el 
más favorable: para jugar las bazas rusas, 
empleando todos los triunfos, que hoy por 
hoy están en sus manos. 
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Por esto es muy lógico que la política ruso 
soviética lleve la iniciativa en una forma 
oportunista, ya qie, haga lo que haga, casi 
todo le conviene, y que parezca más clara 
y decidida; mientras sus contrarios tienen 
que llevar una política oscilante y a salto 
de mata, acudiendo a tapar las brechas que 


- abre el comunismo, por medio de los saté- . 


lites de Rusia, en cualquier parte, del mundo. 


Provocar la guerra—o crear una psicosis 
-con la posibilidad de que estalle en cual- 
quier momento—es tarea tácil. 
conservar la paz y la armonía es difícil, y 
sólo: puede lograrse claudicando a veces y 
cediendo en de casos que no sean vi- 
tales. 


He aquí dós preguntas fundamentales: 


Si no llegase a estallar la guerra, ¿se ga- 
nará la paz? A 


- Si fracasan los esfuerzos de paz, ¿se ga-: 


nará la guerra? 


A la primera pregunta tenemos que con- 
testar que nos parece que la hora en que el 
comunismo podía triunfar en el mundo 
como doctrina social, ya pasó. 


El comunismo soviético ya no puede 
triunfar en el mundo más que impuesto por 
la fuerza de las armas del Ejército rojo y 
por las oleadas de su alada la China comu- 
nista. . 


A la segunda pregunta, sólo Dios podría 
contestar. Hariamos bien todos en hacer mé- 
ritos y prepararnos a luchar. 


Evitarla y 
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ticos, ya que el comunismo viene así a re- 
sultar un elemento magnífico.de unifica- 
ción, que elimina sin contemplaciones todos. 
los hechos diferenciales: En definitiva, el co-. 
munismo sólo trabaja y es usado como un 
disfraz y un recurso en favor del iMPperia- 
lismo ruso. Después de lograrse el objeto 
principal (desaparezca o no el comunismo), 
siempre quedaría el triunfo de Rusia, lo cual 


-n0 puede menos de ser mirado con simpa- 


tía hasta por los rusos blancos. : 


¿Qué antídoto hay utilizable en este .mo- 
mento contra el comunismo? Puesto que el 
comunismo ha' cometido (quizá su principal 
error) la equivocación de presentarse como 


doctrina de los sin Dios, el antídoto actual 


más indicado y más fuerte es la fe en Dios, 
y para nosotros los occidentales europeos y 
americanos, el Cristianismo. Reconstruir 
otra vez La Cristiandad, aquel gran poder del 
pasado, que si nunca hubiera, desaparecido,. 


. Otra hubiese sido la historia del Mundo Ac- 
tual.  * 


- Alguien preguntó no hace mucho: “¿Cuán- 


"do termina la Revolución francesa?” Cree- 


Es lastimoso que frente al bloque que el á 


estilo totalitario le permite constituir a los 


Soviets, existan tantas fisuras y tantos mo- - 


“tivos que dificultan la verdadera unión de 
las naciones anticomunistas, las cuales, por 
su propio espiritu y estilo democrático, no 
pueden. imponer, como lo hace aquel otro, 
lo que les. convendría imponer, ni eliminar 
sin contemplaciones todo lo que les con- 
vendría eliminar. 


- Pero si se observa con atención, se puede 
lMegar a ver que: la utilización del comunis- 
mo en el momento internacional actual es, 
quizá, la única verdadera y fundamental ha- 
bilidad de los políticos y gobernantes sovié- 


mos que puede contestarse: “Ahora termi- 


nará; pero ¿cómo?” 


- Norteamérica, antes de la crisis de.su po- 
lítica militar en el Pacífico, no era la mis- 
ma que después de la rota de Chosin hasta 
Hungham. 


¿Qué importa que allá, entre-las sombras 
de tiempos muy lejanos, oscuros guerreros 
forrados de hierro llevasen sus héroes muer- 
los y.sus heridos a hombros en la dura pa- 
rihuela de sus escudos, o a lomos de sus pe- 
sados 'percherones: de guerra, mientras que 
ahora los heroicos “Marines”, en su gesta 
desde Chosin hasta Hungham, hayan eva- 


' Guado sus heridos en helicópteros y hayan 
- retirado sus muertos a lomos de los “capots” 
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de sus camiones o amarrados a las aletas 
de sus guardabarros?. 


Se van fabricando con los. mismos dolo- 
res, análogos estados de ánimo, y, con ello, 
los mismos idiomas de mutua inteligencia. 
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Por otra parte, ciertas diferencias de fon- 
do entre Europa y Norteamérica, no sólo 


no desaparecerán sino que no tienen por 


qué desaparecer, ni convendría que desapa- 
reciesen; tienen que complementarse cons- 
tiluyendo algo más perfecto. 


Así como en el gobierno de los pueblos li- 


bres no ha podido inventarse nada mejor. 


que el clásico sistema bicameral romano, 


31 también en el gobierno del concierto de 


las naciones para la paz del mundo (y esto 
no lo vemos posible más que entre nacio- 
. nes y gobernantes cristianos), tiéne necesa- 
riamente que haber un grupo de naciones 
muy jóvenes y pujantes que:hagan de vida 
y motor, y otro grupo de naciones experi- 
mentadas que hagan de freno y consejo. 


América y Europa pueden y deben com- 
plementarse en el modo de llegar a ciertos 
acuerdos acertados, respecto a la forma de 
evitar los problemas, o de resolverlos 'cuan- 
do se vuelvan inevitables. , 


Tal vez haya que comprender y aceptar, 
sin odios ni complejos,- que en el Oriente 
y el Pacifico se haya puesto el Sol para 
toda influencia europea. Norteamérica, tie- 
ne allí todavíá la difícil misión de recons- 
truir el. Japón sobre bases de mutua inteli- 
gencia y de mutuo apoyo con los Estados 


REVISTA DE AERONAUTICA 


triunfo de las Naciones Unidas en conservar 
la paz, y si llega el caso' de una guerra, el 
triunfo de las naciones occidentales antico- 
munistas. [Ambas cosas significan que de- 
seamos el triunfo de Norteamérica en la paz 
y en la guerra, y el fracaso del comunismo. 


¿Aislacionismo 'americano o ayuda a HKu- 
ropa? 

¡Qué fácil es considerar con ecuánime ob- 
jetividad aquello (que no nos afecta directa- 
mente, y' qué difícil resulta ser imparcial 
en cuanto algo nos toca intimamente o muy 
de cerca!. 


Asi ocurre, por ejemplo, con las manifes- 


taciones de H. Hoover y de R. Taft, en con- 


tra de la intervención o auxilio americano 


a Europa occidental. 


Lo primero que enturbia la visión clara 
del asunto es calificarlas de aistacionismo 
de un modo absoluto, y el mezclarlas con 


la política militar americana en el' Pacífi- 


co oriental, 


América no quiere crear un gran Ejérci- 


“to terrestre (sacrificio de vidas jóvenes fuera 


Unidos, y en encontrada política anticomu- ' 


nista con-las grandes potencias de Oriente. 


Para ello, Norteamérica necesita verse li- 
bre de todo compromiso de ayuda y aten- 
. ción a Europa. Pero esto no puede realmen- 
te lograrlo sin antes ayudar al' renacimien- 
fo de Alemania, en parlicular, y de Europa 
accidental, en general, para que llegando 
estos pueblos a ser suficientemente fuertes 
para poder prescindir de la ayuda america- 
- na casi totalmente, no sólo le dejen las ma- 
nos libres para sus intereses en Oriente sino 
| que pueda Europa en momento oportuno ser- 
vir para descongestionar el frente del Pací- 
fico, mediante la creación de otro frente en 
Europa Oriental. 


La O. N. U. es hoy día la única organiza- 
ción internacional que se interesa por el 
mantenimiento de la paz, y Norteamérica 
el único poder capaz de volver a la paz cris- 
tiana si estallase la guerra. Queremos el 





de los campos de interés más vital ameri- 
canos), ni quiere enfrentarlos en los espa- 
cios en que a Rusia le agradaría más el 
choque. 


Es evidente que si se consideran los tres 


tipos de fuerzas armadas que las grandes 


potencias pueden tener (armadas terrestres, 
armadas navales y armadas aéreas), las na- 
ciones aparecen muy distintamente organl- 
zadas y de diferente potencia en sus circuns- 
tancias respectivas. 


Rusia es la más rica en hombres y, por 


tanto, resulta la más poderosa por tierra. 
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Si a esto. se añade una consideración sa- 
vada del factor geográfico, esa aseveración 
resulta reforzada. En efecto, tanto para una 


“acción de saturación de su espacio vital bajo. 


el ataque aéreo, como para la ejecución de 
una guerra defensiva por retiradas elásticas, 
su enorme extensión unida a la 'de' China, 
resultan difícilmente superables. 


t 


' REVISTA DE AERONAUTICA 


Las naciones de Europa, ninguna de ellas 


por separado, cuentan con espacio suficien- 
te en profundidad para practicar la retira- 
da elástica sin que desaparezca pronto todo 
su espacio vital; y aún el conjunto de na- 
ciones de toda Europa occidental resulta 
minúsculo en comparación del euro-asiático 
de las Potencias orientales. 


- Por obra parte, Rusia carece de marina de 
| superficie, aunque posee una numerosa y 
moderna flota submarina. 


— Una flota exclusivamente submarina ¿es 
un elemento defensivo, ofensivo, O ambas 
cosas a la vez? Creemos que aun siendo uti- 
lizable como ambas cosas, debe ser califica- 
da cómo un elemen ofensivo de matiz 
pirata, 


Todo lo fuerte que aparecen Rusia y Chi- 
na, consideradas conjuntamente y mientras 
no se salgan del continente, vienen a resul- 
tar debilitadas en cuanto traten de salir de 
tierra:firme y poner pie en el agua.'Son algo 
así como un gigante que no supiera «nadar. 


Sus contrarios aparecen, por oposición, 
como muy poderosos, mientras se lrate de 
llevar la acción armada ofensiva y defensl- 
va a cualquier lugar separado del Continen- 
te euro-asiálico por espacios marítimos; in- 
cluyendo no sólo islas (Japón, Formosa, In- 
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- El Poder Aéreo Occidental supera al orien- 
tal en capacidad agresiva y defensiva. La 
desproporción se acentúa si se toman en 
cuenta las relaciones en que puede ser 
aumentado por ambas partes, mediante la 
movilización industrial y régimen forzado de 
producción, y más aún si se toman en cuenta 
las capacidades de producción atómica. 


Considerando, pues, el facior geográfico 
de ambos bandos, considerando sus diferen- 
tes poderes terrestres, marítimos y aéreos, 
sus capacidades económico - industriales y 
su etnografía, la posición o punto de vista 
de H. Hoover y de R. Taft podrán sernos 
más 'o menos simpáticas y convenirños 
más o menos, pero hay que reconocer (que 
(si no pasan de un aislacionismo condicio- 
nado y relativo) son de una lógica aplastan- 
te, a nuestro modeslo juicio. 


«El no querer desarrollar un Ejército te- 


«rresbre poderosísimo está directamente re- 


donesia, Filipinas, Australia, Nueva Zelan- 


da y Gran Bretaña), sino también el Africa. 


En cualquier acción Que: contra estos terri- 
torios intentasen Rusia o China, resultarían 
siempre fácilmente rechazadas. 


llo de poderosas: fuerzas aéreas, 


Todo cuanto dejamos dicho es una visión - 


de superficie. 
¿Y en cuanto al poder aéreo? 


Aunque Rusia es muy poderosa en el Aire, 
China es, en cambio, un espacio enorme a 
"defender por Rusia, y una necesidad de ser 
suministrada por la industria y la econo- 
mía moscovita. En ese terreno aeronáutico 
- parece que China sería un lastre. 


Inglaterra y Norteamérica son dos pode- 
rosas organizaciones industriales (base de 
todo poder aéreo), y Francia e Italia, mien- 
tras no fueran invadidas por Rusia, son ele- 
_mentos de capacidad industrial que pueden 


proporcionar sumandos ponderables, como 


asimismo Suecia y algún otro país. 


lacionado con el punto de vista y el propó- 
sito de no querer hacer una guerra por tie- 
rra en el continente europeo ni.en el asiá- 
tico contra la U. R. S. S.; no querer enfren- 
tarse con ella en el teatro de operaciones 
que más le convendría a Rusia. Y en cam- 
bio, atacar por-aire y por mar, que es donde 
tienen América e Inglalerra su más garan- 
tizada y clara probabilidad de victoria. 
Esto es de una lógica absoluta y aplas- 
lante. “Sólo el llevar al máximo el desarro- 
además 
de significar la mejor defensa de los Es- 
tados Unidos; sería lo único (ue puede re- 
presentar el mayor freno para que Rusia 
no se decida a desencadenar la guerra total 
por tierra en el continente, por temor a una 
dura represalia por aire y por mar con bom- 
bas atómicas.” ] 


Debemos confesar que para los que .vivi- 
mos'en el espacio europeo que sería invadi- 
do y devastado por Rusia, la tal represalia 


posterior por aire y por mar no puede sig- 


.nificarnos ni una garantía de vida, ni un 
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consuelo. Hay un refrán español que dice: 
“al burro muerto, la cebada al rabo”. 


El “climax” que en Norteamérica, provo- 
ca reacciones como las de Hoover y Tatt 
(reflejo de cierto sector de opinión bastante 
numeroso), es de desconfianza respecto a 
Europa. i 
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El “climax” que en Europ: se está crean- 
do cón tales declaraciones es de asombro, y 
hace temer que no se pueda contar con ab- 
solula seguridad con Norteamérica; esto €s, 
a su vez, desconfianza respecto a América. 


Se crea un círculo vicioso, ya que la des- 
confianza de cada parte no hace sino aumen- 
tar la desconfianza de la otra parte. 


Harri Truman contestó en su mensaje 
reafirmando los principios de la política ex- 
terior americana; pero, ¿continuará en el 
Poder él y su partido? ¿En las manifesta- 
ciones de Taft hay algo más que propagan- 
da política oportunista con vistas a la Pre- 
sidencia? j 


El “Times”, de New York, dice: “Las na- 
ciones de Europa cometerían un error fatal 
si se basasen antes que en nada en que Esta- 
dos Unidos las proveerá de fuerzas milita- 
res... Resulta más que irónico que los Ejér- 
“citos más fuertes del Continente europeo 
sean hoy día los mantenidos por las nacio- 
nes pequeñas como España, Suiza, Tur- 
quía, Yugoslavia y Grecia, que, además, no 
pertenecen.al Pacto del Atlántico. Mientras 
que los miembros europeos del Pacto per- 
manecen débiles comparativamente y. si- 
| guen organizándose Asco lentamen- 
be.. 


América ha llegado a una concreción en 


cuanto al verdadero y único instrumento de 
amenaza contra el mundo y contra Europa 
en particular; el marzismo comunista «y el 
Estado soviético. Mientras que en sus alia- 
dos de Europa hay todavía muchas diferen- 


cias, al menos de grado, en cuanto a esa mis- 


ma nación: 


Sólo hay un hombre que puede resolver 
tanta desconfianza mutua entre ambos con- 
tinentes y salvar a su país de su confusio- 
«nismo, cuando este hombre regrese de su 
viaje a Europa; se llama Dwight Eisenho- 
wer, y su última designación es la pieza 
verdaderamente constructiva de la: defensa 
de Europa .y del Pacto. del Atlántico. 


No puede extrañarnos:la lentitud en or- 
ganizarse contra Rusia los miembros del 


Pacto del Atlántico, pues habiendo ganado 


la guerra como aliados de Rusia no podía 
provocarse otra cosa que el desarrollo de 
los partidos comunista y socialista marxis- 
ta, como.asimismo su exaltación al Poder. 
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De esos partidos gobernantes o predominan- 
tes no puede esperarse mucha prisa, ni 
mucha acción, contra el comunismo y con- 
tra el Estado soviético. | 


Pero vemos una clara contradicción cuan- 
do ciertos norteamericanos dicen que si 
Europa hiciese su parte habría que ayudar- ' 
la, y al mismo tiempo se muestran contra- 
rios a la organización de un Ejército de- 
fensivo en Europa. He ahí el sofisma. 


Si algo ha enseñado la «guerra de Corea 
es, que, para resistir en tierra, mientras se 
hace masa en el ataque por aire, hace falta 
poseer una fuerza terrestre que permita dete- 
ner el ataque y conservar en profundidad el 
espacio geográfico mínimo indispensable, 
sobre todo cuando no hay demasiado factor 
geográfico que perder, como ocurre en Euro- 
pa occidental. 


“Las nueve naciones que componen hoy 
la “Commonwealth” temen, por un lado, que 
Norteamérica se canse y decepcione ante su 
postura conciliadora y su falta de coopera-. 
ción, y renuncie a intervenir con su poder 
eñ el gran problema de la defensá de Euro- 
pa occidental; y, por otro lado, tratan de 
frenar o al menos discutir las vehemencias 
de los Estados Unidos. La papeleta es real- 
mente difícil. * 

"Si la diplomacia norteamericana tiene 
menos solera que la inglesa es, en cambio, 
mucho más realista. A la arrogancia comu- 
nista sólo puede y debe echársele en con- 
tra una más fuerte y decidida arrogancia. 


"En América, el senador republicano 
Willian F. Knowland, con una visión del 
problema internacional y nacional totalmen- . 
te distinta de la de Hoower y Taft, dijo que 
los Estados Unidos debían convenir con Hu- 
ropa en mandar una división americana po” 

cada seis de las que pongan en armas los 
demás asociados del Pacto del Atlántico, 
hasta que se llegasen a tener un total de 
70 divisiones. Nos parece un plan claro, jus- 
to, y que automáticamente obligaría a Kuro- 
pa a poner su parte para atraerse la parte 

de ayuda americana. | 


También dijo. que los aliados de los Esta- 
dos Unidos deberian a su vez comprender 
que los norteamericanos tienen muchos mo- 
tivos para .sentirse contrariados y desilusio- 
nados por el escaso espiritu que muestran 
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las naciones europeas contra el AR 


y la. agresión rusa, como asimismo por la 
escasa ayuda que se ha recibido en la gue- 
rra de Corea, donde el esfuerzo y las bajas 


americanas han significado el 90 por 100.. 


"Por otra parte, parece que los triunfos 
de las armas chinas en Corea, que por vez 


primera han hecho retroceder a tropas occi- ' 


dentales, están creando un nacionalismo 


chino del que no están ausentes incluso Jos . 


chinos acomodados dé Honk-Kong, y la opi- 
nión pública está tan entusiasmada que 
aun en el caso improbable de que el Go- 
bierno de Pekín quisiera hacer ciertas con- 


cesiones al punto de vista arericano, no: 


podría hacerlo en el momento actual. 


Es muy fácil y no tiene mérito ninguno 
decir lo que se debía de haber hecho, des- 
pués que se han visto. los resultados des- 
graciados O erróneos. 


Pero aún sabiéndolo a ema: ¿hubiera 
sido siempre posible el hacerlo, contra: la 
voluntad de los elegidos para representar al 
pueblo? ¿Es esto posible en una democracia 
sin que deje de ser democracia, tal como po- 
líticamente se entiende? 


Por tanto, si en Corea, -en determinado 
momento, se hubiese decidido por el Gobier- 
no americano no intervenir, tal postura hu- 
biese sido sometida a críticas y tachada de 
debilidad frente al comunismo. Ahora, en 


cambio, se critica el haber intervenido y el 


haber llegado al callejón sin salida de la 
actual situación frente a la China comu- 
nista. 


Obras críticas van contra Europa, a la que 
se acusa de no haber ayudado a Norteamé- 
rica con suficientes hombres. y elementos. 
Empecemos por reconocer que la «ayuda 
europea no ha brillado por lo poderosa y que 


el esfuerzo de las Naciones Unidas en Corea . 


ha sido prácticamente norteamericano. Por 
esto la reacción europea ante el fracaso 
de una política militar en el Pacífico no 
puede ser tan exaltada como la de aquellos 
que han sufrido la herida en. la carne de sus 


propios hijos. Tampoco, y por el mismo mo-. 


tivo, la reacción americana puede ser tan 
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fría y ponderada como la de Inglaterra. De- 
ben muluamente comprender su muy dife- 
rente situación y distinto caso, ya que adée- 
más muchas de las cosas que en Corea se 
han hecho lo han sido contra el parecer de 


Inglaterra, que tiene reconocido al Gobier- . 


no de la China comunista, y que no vió con 
gusto el cruce del paralelo 38”. 


Respecto a lo de haber mandado Europa 
pocas fuerzas a Corea, creemos que, efec- 
tivamente, el-caso sería entonces muy dife- 
rente en relación a lo que Norteamérica per- 
sase de la cooveración 28 muropa; pero no 
hubiera cambiado nada la situación de gue- 
rra nueva creada por la intervención armada 
de China, pues nunca.se hubiera podido lle- 
gar a poner en Corea suficientes efectivos 
para cóntrarrestar la oleada china. Preci- 
samente, si se hubiesen acumulado un nú- 
mero de efectivos humanos y elementos 
tales que comprometiesen' el honor de to- 


das las Naciones Occidentales, a tener que 


permanecer allí por encima de todo, en- 
tonces sería cuando la guerra con China se 
habría hecho inevitable y cuando se habria 
hecho el juego en grande a la fácil política 
soviética. 


Vemos, pues, muy claro un interés direc- 


to norteamericano en el Pacífico, como no. 


puede tenerlo en lo europeo. Pero vemos muy 
clara también la siguiente proposición: “Si 
se gana la guerra en Europa, es mucho más 
fácil ganar también la guerra en el extremo 
Oriente, pues desaparecería el comunismo 
en todo el mundo y se podría, incluso, recu- 
perar allí lo que se hubiese perdido. Pero si 
se. gana la guerra menuda en el Extremo 
Oriente. y se pierde la guerra grande en Eu- 
ropa,-el comunismo se agigantaría más aún, 
y lo que se hubiese ganado en el Pacifico 
se volvería a perder, y lo perdido en Euro- 
pa no se recuperaría jamás, 
perdería Africa.” 


Se han cometido tantos errores no recu- 
pérables, que tampoco nos extrañaría dema- 
siado (aunque no lo creemos ni lo desea- 
mos) que se cometiese este último .y defi- 
nitivo -error.: A pesar de todos los pesares, 
lo peor que podría hacer Norteamérica se- 
ría no mantenerse unida a las naciones an- 
ticomunistáas de Europa. 


No queremos admitir que entre todas las 
naciones de Europa y América se haya crea- 


e incluso se - 
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do tozudamente la hora de Asia y de Rusia 


sin remedio posible. 


Por otra parte, debemos confesar que nos 
atraen más los norteamericanos con su 
simple visión en blanco y negro que no las 
medias tintas de estilo angloeuropeo, y cree- 
mos que aun no deseando la guerra y la- 
mentándola, debería estudiarse de un modo 
claro y sincero a favor de' quién trabaja el 
tiempo durante esta paz armada, si en fa- 
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En lo único que hay coincidencia es en el 


desarrollo del Poder Aéreo por ambas par- 


vor del comunismo o en favor de las nacio- . 


nes unidas anticomunistas. 


Si va en favor de lá Rusia soviética, tie=" 


nen razón Jos norteamericanos en'sus im- 
paciencias alómicas. Si 
va en favor de lo occi- 
dental y en contra de la 
organización roja arma- 
da (única que puede im- 
poner ya el comunismo), 
entonces tiene razón 1n- 
glaterra; puede ser que : 
se' salve la paz sabiendo 
“encajar”, y que, en úl- 
timo cuso, se-gane tam- 
bién mejor la guerra es- 
perando a estar mejor 
armados. 


Fallar este dilema se. 
sale (dle. nuestros modes- 
tos alcances. Dios les dé 
vista y acierto a quienes 
hayan de resolverlo . y 
tengan que decidir. 


El General 
como Jefe Supremo y organizador de 
ES defensa de la Unión ASA 


Mientras tanto, cada 
potencia se prepara a su 
modo para la próxima lu- 
cha. Asia siempre atacó a Europa por tierra 
y ahora también lo haría con tropas terres- 
tres, pero apoyadas por un Poder Aéreo; 
mientras, que se hace submarina y aérea 
.frente al Poder aeronaval, que E atacária 
por el Pacífico. 


América no amplia lb lembnta su Ejér- 
cito de Tierra, pero sí desarrolla cuanto pue- 
de su Flota naval de superficie y subma- 
rina, y le agrega una potente Aviación em- 


barcada, que convierte el portaviones en na- 


vío fundamental de combate. Pero no se olvi- 


tes, aunque: diterentemente concebido su 
empleo. 


Asia decimos que siempre atacó por-tie- 
rra a Europa; Europa siempre fué por 
mar hacia el. Oriente lejano. En la guerra 
futura Occidente irá por mar y por el aire; 
por mar desde América; por el aire desde 


todas las direcciones. . 


Rusia tendrá que atacar o -Jefenderse r:- 
dialmente. Los ataques contra "Asia serán 


—concéniricos. Cada una de estas situaciones 
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tiene sus ventajas y sus inconvenientes. Si 
4, Rusia le tocase defen- 
derse, la situación radial 
es una ventaja, pues per- 
mite una organización 
defensiva centralizada. 


Péro si ella es la que 
ataca, parece que la si- 
tuación estaría en favor 
de sus contrarios, ya que 
un ataque desde toda la 
periferia obligaría a 
Rusia a tener que atender 
a lantas direcciones y 
tantos frentes a la vez, 
que la continuación de 
su ataque principal ten- 
dría- muchas probabilida- 
des de llegar a verse de- 
bilitado, y aun detenido; 
y su situación en ese caso 
se volvería fácilmente 
muy critica, y hasta pa- 
recida a la de Alema- 


designado 


nia en la mn fase del pasado gran con- 
-flicto, salvo su mayor factor geográfico. 


Hasta ahora la historia puede mostrar, a 
quien quiera consultarla,. la derrota del 
“agresor”. ¡Quiera Dios que el agresor so- 
viético, que sólo aspira a aprovechar el mo- 
mento actual “comunistoide” del mundo en 
favor del imperialismo ruso, prefiera apren- 


der la lección por anticipado y.ahorrar- 


se y. ahorrarnos la dura lección de una 


- Nueva gran guerra mundial, con el- horror, 


* da de desarrollar al máximo su Poder Aéreo. 


Estratégico por medio del gra bombardeo 
y la caza de interceptación supersónica, ade- 
más de una eficiente Aviación Táctica. 


ñunca visto, de los elementos de destrucción 
que entrarían en juego por ambos lados, y 
con el fantasma apocalíptico de' la bomba 


- atómica, que ha dado al Poder Aéreo su ca- 


lificación de radical! ' 
no. A. R. U. 
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Seversky, 


Todo en Alejandro Seversky es inferesan- 
te, tanto su vida azarosa y dinámica como 
sus escritos, agudamente expresivos. 


Nacido en Rusia, toma parte activa -como 
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ingeniero y escritor 


Por FERNANDO QUEROL MULLER 
Comandante de Aviación. 


vistas, son las ideas indicadas a continua- 


ción, ideas agrupadas y ordenadas de modo 


aviador en la primera guerra mundial, aun: 


después de serle amputada ta pierna, lle- 


gando a mandar la Caza del Báltico y, pos- 


teriormente, a ser jefe de toda. la Aviación ] 


nava!. 


a 
y 


Huyendo del OA 


cuyas pruebas de Newport News: od Se 
hace ingeniero aeronáutico, 
adopta la nacionalidad ame- 
ricana y. en 1931 funda la 
. Casa Seversky (la cual, años 
después, pasa a llamarse de: 
public). ¿ 


- Uno de los más famosos 
aviones diseñados por Se-. | 
versky—que los prueba per- 
sonalmente—ha sido el P-47 
“Thunderbolt”, poderosa- 
mente armado, con. excelen- 
tes características de techo, 
velocidad y autonomía, es- 
tructura sumamente resisten-. 
- te, motor refrigerado por aire, 
menos vulnerable, y superfi- : 
cie alar calculada con exceso, 


se traslada -A: 
Estados Unidos, donde conioce a Mitchell, a.* 





en previsión de pérdidas por destrozos en. 


combate. Este avión bastaría para acreditar a 
Seversky como constructor, pues se ha reve- 
lado como de'excelentes cualidades, sirvién- 
do, ya de caza de escolta, ya de caza bom- 


bardero, comportándose como un aparato 


fuerte y eficaz. 


. Fecundo publicista, Seversky escribió en 
1942 el libro titulado “Intervención del po- 


der aéreo en la victoria”. De él y de nume-: 


rosos artículos publicados en diversas.re- 
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que se facilite su exposición sintética. 

Las El dominio del aire es una condición 
necesaria, aunque no suficiente para vencer 
y hasta para resistir. “Si Alemania no ganó 
la guerra en los primeros años, debióse—no 
precisamente a que no bastara la Aviación : 
para ello—, sino a que no. logró la superio- 
ridad aérea suficiente, por ejemplo, para 
impedir la evacuación.de Dunquerque, para 


asegurar el dominio constante del Medite- 


rráneo. y, sobre todo, para 
ganar la batalla de Inglate- : 
rra a los cazas de la R. A. F., 
inferiores en número, pero 
superiores en calidad. .: 


2. Bloqueo aéreo. Hasta 
- ahora se combatía a los Ejér- 
-—citos enemigos y se bloquea- 
ban las. vías de aprovisiona- 
miento de su retaguardia, y 
cuando aquéllos sucumbian, 
se terminaban las hostilida- 
des al arrollarlos y ocuparse 
el país adversario. 


Hoy día, el combatir a los 
Ejércitos enemigos tiene un 
valor secundario; lo princi- 
pal es bloquear y destruir su 
retaguardia desde el aire, y cuando. ésta su- 
cumbe, la paz llega sin necesidad de des- 
truir aquéllos ni de pasar a ocupar el país 
cuyas fronteras defienden. 


En consecuencia, la antigua misión de ani- 
quilamiento de los Ejércitos es sustituida por. 
el bloqueo de la retaguardia enemiga, tarea 
que puede llevarse a cabo, más eficazmente 
y sincoposición, desde el aire. “El bloqueo 
de una nación se ha convertido, en función 
del poder aéreo. Bloqueo de tres dimensio- 
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mes, que es mucho 1ós fácil y do que 
€l de dos.” 


Al principio de la segunda guerra mun- 
dial nadie vió ese claro. No lo vieron los 
países del Eje, ya que “sus jefes partieron 


del supuesto erróneo de que la guerra había 


(dle desarrollarse por el choque de las fuer- 
- zas armadas. Descontaban la posibilidad de 
- Que sus organizaciones industriales resulta- 
sen afectadas en tanto sus Ejércitos queda- 
sen intactos en el campo. Por eso se atuvie- 
ron únicamente al empleo táctico de la Avia- 
ción como elemento adjunto a las operacio- 
nes de superficie y no concedieron impor- 
tancia a las posibilidades del bombardeo de 
gran radio de acción”. Tampoco lo vieron 
los anglosajones, pues creyendo que lo fun- 
damental era la lucha terrestre, y no que- 
riendo malgastar hombres, se dedicaron a 
enviar mucho material a aliados con un gran 
- potencial humano, como Rusia y China, para 
que ellos desgastasen a sus enemigos Si, 
por el contrario, hubiesen intensificado más 
el bombardeo estratégico, Alemania- habría 
sido derrotada sin necesidad de armar tan- 
to a Rusia, y ésta no les hubiera dado tantos 
«(quebraderos de cabeza. una vez MeBada la 
paz. 


En cambio, mediada la guer ra, isla los 
beligerantes compr endieron el valor del blo- 


queo aéreo. Aunque tarde, Japón y Alema- 


nia estaba empezando a construir bombar- 
deros de gran radio de acción, y los anglo- 


sajones, pujantes de medios, pudieron cons- 


- tituir sus poderosas unidades de bombardeo 
estratégico. Contra el Japón “la victoria” se 
Obtuvo'por medio de la potencia aérea, sin 
necesidad de la invasión por superficie. La 
doctrina clásica de que una nación no pue- 
«dle ser derrotada mientras su. Ejército 'se ha- 
«Me intácto, ha quedado desacreditada para 
siempre”. De idéntico modo, “si contra Ale- 
mania se hubiese empleado el mismo equi- 
po que utilizamos contra el Japón, se hu- 
biese rendido sin necesidad de una inva- 
sión”. | | 


3. Bombarderos de gran radio de acción. 
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En el Pacífico, “el curso de la guerra va- 
rió en favor nuestro cuando el.poder aéreo 
de gran radio de acción intervino en la lu- 
cha. Y, por supuesto, el asalto a las islas 
metropolitanas del Japón fué tarea exclusi- 
va del poder aéreo estratégico”. Asalto que 
se hubiera podido anticipar si Estados Unidos 
hubieran dispuesto antes de aviones de gran 
radio de acción. 

En Europa, “con aviones de más autono- 
mía, hubiéramos podido atacar a Alemania 
desde Estados Unidos, ahorrándonos lo si- 


guiente: Batalla del Atlántico, construcción 


de mercantes y portaviones; construcción, 
dotación y abastecimiento de bases en In- 
glaterra, etc., y la guerra nos hubiera salido 
diez veces más barata”. 


4. .Bombas. Al Ed la guerra, el Go- 
bierno americano encargó a Seversky—al 
que se concedió la asimilación a General— 
un estudio de los efectos de la bomba ató- 


- MICA. 


Sostiene que la novedad esencial de la 
bomba atómica, en.su triple poder explosi- 
vo, incendiario y radiactivo, y en contraste 
con la general superestimación de su poder 
destructor, Seversky se encarga de rebajar- 
lo, llamando la atención sobre el hecho de 
que los efectos observados lo han sido sobre 


"objetivos frágiles e inflamables, como lo son 


la mayoría de las casas japonesas. “Si las 
bombas atómicas lanzadas en el Japón se 
hubiesen arrojado sobre una ciudad de ace- 
ro o cemento, comó Nueva York o Chicago, 
no habrían hecho más daño que una bom- 
ba rompemanzanas de 10 toneladas. Si Hi- 
roshima y Nagasaky hubiesen sido ciuda- 
des modernas de acero y cemento, no habría 
habido tal hundimiento de casas, ni tal fo- 
gata, ni tan tremenda pérdida de vidas. Dos- 
cientos B-29, cargados con bombas incendia- 
rias, habrían hecho tanto daño como la bom- 


ba atómica, salvo que la pérdida de vidas 


habría sido notablemente menor.” 
5. Precisión en el bombardeo. Como es 


doctrina común entre los tratadistas ameri- 


Uno de los puntos en que más insiste Se-' 


versky es en la necesidad de construir bom- 
barderos de gran radio de acción,.el cual 
Considera debe llegar a ser igual a las di- 


mensiones máximas del teatro de operacio- 


. mes. 
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canos, Seversky se declara partidario del 
bombardeo de precisión, escogiendo. sus 
blancos entre los objetivos-clave de la eco- 
nomía enemiga; precisión que es más difí- 
cil de lograr de lo que el vulgo se imagina. 
“La gente empieza a hacer cálculos sobre 
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cuántas bombas atómicas harían falta para 
destruir a nuestro posible enemigo, pero ol- 
vidan considerar dos factores: 

a) La reacción enemiga, que nos derri- 
bará muchos de los aviones antes de que lle- 
guen al «objetivo. 

b) 
ejercicios de paz es de 50 por 100, en con- 
diciones de batalla es a veces de sólo un 
3 por 100.” 

6.” 
ofensiva. “La defensa contra los grandes 
bombardeos “estratégicos no está en los cle- 
los de.las regiones atacadas, sino en la des- 
trucción de la ofensiva aérea enemiga en 
sus puntos de origen.” 


w 


La Antiaeronáutica tiene una eficacia li- 
mitada. “La Antiaérea y los globos de barre- 
ra son un paliativo, no un remedio.” 


Por último, las medidas de defensa pasi- 
va “se dificultan mucho en los países indus- 
trializados, porque les es difícil disgregar 
su población”. ( 


En Seversky se da la paradoja de que pro- 
cediendo de la Armada—de la rama aérea 
de la Flota rusa—, se desata en frecuentes 
diatribas contra el poder naval. A continua- 
ción se reseñan algunas de sus principales 
apreciaciones en tal sentido: 


1. La Marina ha perdido su función de 
arma ofensiva estratégica. 


” 


“La experiencia de la última guerra nos 
demuestra cómo los grandes bastiones na- 
vales fueron cayendo, uno tras otro, ante el 
ataque aéreo enemigo. Desde el principio, 
la misión tradicional de la Marina—asumir 
el dominio de los mares—fué tomada a su 
su cargo por el poder aéreo.” Ello quedó 
claro. desde el principio. “La guerra del Pa- 
cífico se inició con un gigantesco y humi- 
llante desastre. Nuestros Almirantes se sen- 
tían fuertes con todo su potencial aglome- 
rado en” “Pearl Harbour, listo [para enfrentar 
-el poder” naval enemigo. Pero llegaron' lós 


La precisión del bombardeo, que si en 


Defensa. La mejor defensiva es la - 
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sólo dentro de la órbita de nuestro controF 
aéreo.” 


Las flotas de combate tienden a desapare- 
cer. A medida que el crecimiento de la auto-— 
nomía de los aviones las vaya empujando: 


«mar adentro se irá limitando el área del 
mar donde podrán actuar sin temor al peli— 


gro aéreo; se irá reduciendo progresivamen-- 
te-el perímetro de su zona de acción y “Su: 
fin será el de esos peces que se pudren al 
sol en el limo residual de una charca. 


La defensa de los Estados Unidos ya no: 
se puede confiar a la Marina. “Después de: 
todo, un monumento a las pasadas funcio- 
nes y glorias del poder naval sería menos 
caro y perjudicial que la creación de una: 
inútil escuadra de siete océanos.” 


Sin embargo, la Marina tiene aún un pa- 
pel que cumplir; si ya no la de combate, le: 
está reservada en ciertos casos una misión 
de tfansporte. “La Marina perdurará como: 
auxiliar logístico, del. mismo modo que la. 
tracción animal perdura en esta época del 


automóvi!.” 


2." La Marina es responsable de haber 
impedido la ampliación del radio de acción: 
de nuestros aviones. 


“No mucho antes de estallar la guerra, los. 


-jefes de la Marina habían conseguido que: 


los aviones del Ejército no volasen más allá. 
de 300 millas mar adentro.” 


"Empezada la guerra, la autonomía de los. 
aviones era minúscula, comparada con las. 
grandes extensiones del Pacífico. “Con avio-- 
nes de mayor radio de acción hubiéramos. 
atacado al Japón desde Alaska, Australia y 
las Hawai, y la Marina se hubiese evitado» 
el trabajo de conquistarnos bases desde las. 
cuales nuestros aviones pudieran atacar el. 
territorio metropolitano: japonés. Es indu-- 
dable que en ésta misión la Marina cumplió: 
una tarea heroica. Pero no hubiera habido- 
necesidad de conquistar estas bases a tan 


elevado precio en vidas y materiales si, en 


años anteriores a la guerra, no hubiera li- 


«-mitado artificialmente el radio de acción es-- 


aviones: japoneses y destruyeron aquellas 


ilusiones. El potencial naval reunido sirvió. 
solamente para ofrecer un blanco más ape- 
tecible;" Desde entonces nuestras “flotas de' 
superficie pudiéron desplazarse ' libremente 


tratégico del poder aéreo.” 
“Cuando la Marina insiste en que ganó la: 


- guerra por el hecho de que proporcionó las. 


bases indispensábles para el poder aéreo,. 


. nos recuerda aquella historia del hombre 
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-que, luego de asesinar a sus padres, exigía 
-se tuviese con él la piedad a que le hacía 
acreedor su condición de huérfano.” 


3. La Aviación embarcada tiene poca po- 
tencia y es inferior a la terrestre. 


Si se dispone de aviones terrestres trans- 
-oceánicos, el portaviones está llamado a su- 
-Cumbir, y con él los aviones embarcados a 
bordo. 
avión de gran radio de acción, con los in- 
«<onvenientes de ineficacia, vulnerabilidad y 
coste exorbitante.” 


En la campaña del Pacífico se comprobó 
«cómo en Ja mayoría de las batallas tel duelo 
aéreo empezaba mucho antes que el balís- 
tico de los buques. de superficie, el cual mu- 
chas veces no llegaba ni a producirse, como 


“El portaviones es un. sustituto, del 
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Para conseguirlo hay que poseer una mo- 
derna industria aéronáutica—“columna ver-. 
tebral del país”—y tener desarrollada una 
amplia Aviación comercial, pues llegada la 
guerra “la Aviación debe tener asegurado 
su propio transporte”. 


3. Norteamérica está especialmente pre- 
parada para triunfar en la carrera por el do- 
minio de los cielos, del mismo modo que 


anteriormente “Inglaterra-—por sus especia- 


les condiciones raciales, geográficas y geo- 


lógicas—triunfó en la carrera por el domi- 


- nio de los mares”. 


4.”- En la futura guerra, Norteamérica po- 
drá ser agredida a través del Atlántico, dá 


Pacifico o del Artico. 


sucedió en las batallas del mar del Coral, 


Midway, Salomón, Orientales y mar de Fi- 
lipinas. En consecuencia, “la Marina ha 
«consagrado el —portaviones como nuevo eje 
de la Flota, pero eso no es nada más que 
una especie de adrenalina para el desfalle- 
«ciente corazón del poder naval: prolongará 
la agonía, pero no evitará el colapso final”. 


La Aviación embarcada no sólo es infe- 
rior a la terrestre por la extrema vulnerabi- 


Insiste en esta idea, por creer que sus 
compatriotas se siguen encontrando seguros 
detrás de los océanos defendidos por la Flo- 
ta, recordando que “al considerar insalva- 
bles los mares que circundan a Norteamé- 


rica, puede crearse en el pueblo una erró- 


lidad de sus bases flotantes, sino que, ade-. 


más, los aviones embarcados precisan dis- 
poner de una serie de servidumbres y limi- 
taciones que.no afectan a los aviones terres- 
tres. Tales son el aumento de peso—tren 
más reforzado--y la necesidad de tener una 
pequeña velocidad de aterrizaje, lo cual re- 
—«dunda en perjuicio de sus caracteristicas. 


' Pueden agruparse aparte también las 
ideas de Seversky sobre el Futuro; algunas 
-de ellas son: 


1.2 Hay que independizar a la Aviación; 
-se logrará cuando “Norteamérica se sacuda 
-el presente letargo”. 


Esto se ha conseguido sólo a medias, pues 
.en 1947 se independizó la rama aérea del 
Ejército; no así la de la Marina. 

2. La potencia de un país se medirá por 
.su poder aéreo. “Preferentemente hay que 
.emplear los presupuestos militares en tener 
un fuerte poder aéreo, pues en otro caso to- 
«das las otras armas, cuando llegue la terce- 
ra guerra mundial, no servirán para nada.” 


nea mentalidad parecida a la que ocasionó 
el desastre de los franceses en 1940, cuando . 
éstos confiaban ciegamente en la línea Ma- 
ginot, que—punto menos que ignorándola— . 
las Panzer alemanas atravesaron en varios 
lugares. 


mm 


5. Pronto se llegará a autonomtas de 
60.000 kilómetros. 


Tan partidario es de las riadas autono- 
mías, que en “Intervención del poder aéreo 
en la victoria” predijo que al cabo de cinco 
años—recuérdese que el libro se publicó 
en 1942—se habría llegado a autonomías 
ecuatoriales, o sea capaces de dar la vuelta 


, al mundo. Predicción demasiado optimista, 


ya que en 1947 sólo se alcanzaron vuelos sin 
escala de 18.000 kilómetros, bastante menos 
de los 40.000 kilómetros que mide un círcu- 


lo máximo terrestre. 
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6 No necesitaremos .bases avanzadas 


cuando se llegue a las grandes autonomías. 


Las bases avanzadas no presentan más 
ventaja que. el ahorro de combustible. En 


cambio" presentan . varios inconvenientes: 


a) Son menos seguras, por hallarse me- 
nos defendidas por la "distancia y las redes 
de acecho y defensa antiaérea. 


b) Son muy caras de sostener, tanto en 
lo que se refiere al personal de las guarni- 
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ciones terrestres y navales para defender- 
las, como a los transportes marítimos y su 
escolta, como a las fuerzas aéreas de de- 
fensa. Todos los aviones que se dediquen 
a defender estas bases son sustraídos del 
esfuerzo principal ofensivo contra el ene- 
migo. 

Con las bases avanzadas sucedería lo mis- 
mo que “pasa con la Aviación comercial, 
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de los 3.000 kms-h.) ocasionen excesivo ca- 
lor de rozamiento que haga difícil el vuelo 


_pilotado. 


en la que son más eficaces los vuelos sin ' 


paradas intermedias”. Igualmente, “en la 
Aviación militar son de.más rendimiento 
los vuelos emprendidos desde las.bases me- 
tropolitanas, sin hacer escala en las bases 
avanzadas”. 


Estas—añade Seversky—*“sólo se emplea-:: 


rán en el futuro para un ataque de sorpre- 
sa inicial; exceptuando este.caso, las bases 
alejadas que se pretendan utilizar para un 
ataque decisivo deberán estar situadas de 
modo que cualquier contrataque contra 
ellas suponga para el enemigo correr el 
riesgo de tener que librar una batalla aérea 
que resulte definitiva. O lo que es lo mis- 
mo, estas bases deben estar emplazadas de 
modo que puedan verse protegidas por toda 
nuestra fuerza aérea en potencia. Una base 
que no pueda reunir tales defensas aéreas, 


-b) El amaraje tiene más porvenir que: 
el aterrizaje. Al aumentar las velocidades de 
crucero aumentarán también las de aterri- 
zaje. Se requerirán bases de mayores dimen- 
siones, y éstas serán nrás fácil encontrarlas 
en superficies acuáticas. 

c) La propulsión cohete, aplicada a avio- 
nes y proyectiles proporcionará cortos alcan-- 
ces, mientras no varíen los cómbustibles ac-- 
btuales, pues al pretender mayor alcance cre-- 
ce de tal modo la. cantidad de combustible: 
necesaria que el peso del cohete resulta ex- 
cesivo. 

d) Los “robols” o: armas radiodirigidas. 
serán utilizadas a corta distancia, desde 
avión a tierra, desde avión a otro avión y 
desde tierra a avión (o sea. como antiaéreo). 
En cambio no tienen porvenir lanzados a 
gran distancia, porque a: medida que se acer- 
can al blanco disminuye la: capacidad de: 
dirección radioeléctrica desde: la base de: 
lanzamiento y aumenta la posibilidad de in-- 
terferencia y desviación por parte del ene- 
migo. “La inteligencia humana: siempre en- 


_contrará el modo de combatir al “robot”. 


será arrasada instantáneamente por la fuer- 


za aérea contraria”. 


70. La futura guerra se entablará entre 
posiciones muy distantes. 


La primera guerra mundial puede con- . 


siderarse que fué una guerra de trincheras, 
de posiciones; en la segunda guerra mun- 
dial predominó el movimiento; la tercera 
guerra mundial será otra vez guerra de po- 
siciones, pero de posiciones muy distantes 
entre sí, con armas de enormes alcances. 
Dos adversarios en “lados respectivos de la 
Tierra, cada uno equipado con armas de 
gran autonomía, serán como dos- fortalezas 
que, poseyendo artillería, fueran a atacar 
cualquier parte de la fortaleza contraria. 


Así la guerra, ampliada de escala, volvería 


a recordar la de 1914-18”, 


8 En la evolución “del material aéreo 
cabe predecir: | 


- a) Superada la barrera: sónica habrá que 
franquear una nueva, la barrera térmica, 


cuando las grandes velocidades (del orden . 
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9. Para llegar a la victoria no hard falta: 
una final ocupación: militar. 


Si se hizo con Alemania y con el Japón: 
fué: primero, por la: inercia: de seguir una: 
costumbre tradicional, y, segundo, por la: 
razón política de anticiparse a los”rusos en. 


la ocupación de esos países. 


- En el futuro,. si acaso. lo. único: que podrá. 
interesar, por razones económicas o. políti- 
cas, será “una invasión de civiles (hombres. 
de negocios, educadores, industriales y doc-- 
tores), pero la invasión, como parte: integran-- 
te de la victoria militar completa, será cosa. 
que. pertenezca al pasado”. 


En conjunto, Seversky es un espíritu ba--: 
tallador, en varios de cuyos. puntos de vistas 
—aviones.de gran autonomía, diatribas con-- 
tra la Marina, etc.—no hace más que reco-- * 
ger y continuar la línea doctrinal de Mit-- 
chell, antecesor y muestro. de todos los tra-- 
tadistas aéreos de los Estados Unidos.. 
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Meteorología de la bomba atómica 


Generalidades. 


Estrictamente hablando, cualquier explo- 
sión produce efectos meteorológicos, aunque 
solamente los de la bomba atómica pueden 
alcanzar categoría apreciable. Por esto !ales 
efectos han merecido siempre «muy poca 
atención hasta ahora, y han empezado a ser 
estudiados a propósito de la citada bomb + 
nuclear, como uno de tantos complementos 


indispensables. No en balde formaron parte 


del equipo de observación inmediata del en- 


sayo. de alamo Gordo varios especialistas de: 
Wealher Boureau. 


El fenómeno es esencialmente el misn.o, 
ya se trate del simple encendido de un fós- 
foro, de la explosión de un petardo, del es- 
.tallido de una granada o bomba corrients, 
o bien de la terrible explosión atómica. Las 
diferencias de escala son, naturalmente, 


Por JOSE MARIA JANSA- GUARDIOLA 
Doctor en Ciencias Fisicas. 


lor. Una vez'alcanzada dicha temperatura 
en un solo punto de la masa, empieza allí 
la reacción, que siendo muy exotérmica pro- 
porciona el calor necesario para que los pun-. 
tos inmediatos alcancen también la tempe- 
ratura de ignición. De este modo la onda ex- - 
plosiva recorre toda la masa en un tiempo 
brevísimo, que depende de la fuerza quími- 
ca del explosivo. Los productos de la com- 
bustióri se encuentran en estado gaseoso y 
alta temperatura, y el aire ambiente tiene . 
que retirarse para abrirles un hueco, lo que 
no puede suceder sin que se produzca una. 
fuerte condensación o compresión, que se 
propagará a lo lejos con la velocidad del 
sonido. 


_Admitiendo que las pérdidas por conduc- 
ción y radiación sean despreciables, como 


suele suceder, la expansión esférica de los 


enormes, pero un examen previo de los he- 


chos en pequeño pueden ser de considerable. 


ayuda para comprender los hechos en gran- 
de. El método' de semejanza, que aquí va 
implícito, se muestra bastante fecundo en 
la resolución de no pocos problemas cientí- 
ficos, si bien hay. que guardarse de confun- 
dirlo con un método puramente geométrico. 


Consideremos lo que ocurre cuando se en- 
ciende un fósforo: el fósforo es un prepa- 
rado en el que entra una sustancia muy 
combustible y otra altamente oxidante, ade- 
- más de una sustancia inerte como aglome- 
rante. Aquellas dos sustancias tienen entre 
si una elevada afinidad química, pero, no 
obstante, no se combinan mientras no se 
alcance una temperatura determinada, lla- 
mada temperatura de ignición. Esto se con- 
sigue transformando, mediante el rozamien- 
to, una pequeña cantidad de trabajo en ca- 


gases procedentes de la explosión se prolon- 
gará hasta que el enfriamiento haga bajar 


-su presión al valor de la presión exterior. 


n ” 


Por inercia: la depresión continúa por de-. 
bajo de este valor, y: entonces la reacción 
de la película comprimida actuará también 
hacia duntro y aflojará el impulso centrí- 
fugo, que llegará.a:cambiar de signo, suce- 
diendo a la primera onda de compresión, 
otra de dilatación, que seguirá sus huellas 


— progresando también con la velocidad del. 


sonido. Á esta primera pulsación seguirán 
otras en forma ritmica, cuyo período depen- 
de de las constantes elásticas de los “gases 


actuantes, y que sufrirán una rápida amor- 
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tiguación. Antes de extinguirse este fenó- 
meno habrá empezado la difusión de los ga- 
ses a. través de la atmósfera y la disipación 
del calor acumulado. La explosión .puede 
darse por extinguida cuando se haya alcan- 
zado el equilibrio de composición y de tem- 
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peratura entre el aire libre y el lugar de la ex- - 


plosión. Entonces habrá cesado también todo 
movimiento producido por causa de ésta. 


De esta somera descripción se deduce que 
los efectos meteorológicos primarios de una 
pequeña explosión son los siguientes: In- 
_troducción en el aire de sustancias extra- 
- ñas, los productos gaseosos de la explosión, 
actuación de una fuente de energía de origen 
no solar, la energía química y creación de 
un impulso mecánico. Como efectos secun- 


darios resulta: Incorporación al aire, por di-- 


fusión, de las sustancias introducidas; ele- 
vación local de la temperatura y disipación 
ulterior del calor engendrado, y propaga- 
* ción de una onda sonora o inducción de un 
sistema de corrientes alrededor del lugar 
afectado. 


Tratándose de la minústula explosión de 


un fósforo la escala de los fenómenos es, 
naturalmente, despreciable, y las anteriores ' 


afirmaciones no tienen mayor valor que 
cuando se dice (siendo también verdad) que 
la caída de una piedra hace temblar a la 
Luna en su órbita. La explosión de una gra- 
nada, 0 de una bomba corriente, no difiere 
esencialmente, aunque en escala millones 
de veces mayor, aunque desde el punto de 
vista meteorológico se hacen sensibles dos 
nuevos fenómenos: la intervención de la tur- 
bulencia en ayuda dela difusión molecular 


y el desencadenamiento de la inestabilidad' 


de estratificación atmosférica, si existe. 


"Las erupciones volcánicas, si bien se apar- 
tan del tipo de fenómenos considerados, por 
no ser artificiales, deben alinearse entre 


ellos bajo muchos aspectos y colocarse entre . 


las explosiones de artillería ordinaria y la 
bomba atómica. Tanto por la violencia de la 
conmoción local, como por la extensión y 
duración de sus efectos meteorológicos pro- 
piamente dichos, su intervención en:la eco- 
nomía atmosférica ha debido ser tenida muy 
en cuenta, y constituye un importante capí- 
tulo de la Física del aire. Tampoco en ellos 
la energía puesta en juego es de origen so- 
lar, y el impulso mecánico y la incorpora- 
ción al aire de sustancias extrañas son aná- 
logos a los de una verdadera explosión. Te- 
niendo en cuenta que, por la magnitud de 
su escala, los fenómenos son comparables a 
los provocados por la bomba atómica, va- 
-mos a examinar el caso con mayor detalle, 
en lo que puede servir de. ejemplar. El prin- 


+ 
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cipal efecto meteorológico de una erupción 
volcánica .se debe a la dispersión :de nubes 
de polvo finísimo que alcanzan alturas mu- 
cho más allá de la estratosfera. Estas masas 


de polvo son distribuidas por las corrientes 


estratosféricas (que, como se sabe, carecen 
casi completamente de componente vertical) 
a todos los ámbitos del mundo, y llegan a 
formar una capa bastante homogénea, en- 
volviendo la atmósfera entera. Como, por 
otra parte, el tiempo que emplean en su caí- 
da, hasta llegar a la región de las nubes, es 
del orden de los dos o tres años, dicha capa 
posee también una persistencia suficiente, 


y su presencia se hace perfectamente sen- 


sible. A primera vista podría esperarse que 
una .tal pantalla de polvo' debería producir 


un aumento de la temperatura media de la”: 


Tierra, por efecto de invernadero, pero ocu- . 


rre todo lo contrario. En efecto: el polvo vol- 
cánico absorbe mejor la radiación oscura 
del suelo que la radiación Juminosa del Sol, 
y por este motivo una importante -fracción 


de. la energía incidente quedaría aprisionada ' 


entre el suelo y la pantallá, y no podría al- 
canzarse el equilibrio radiactivo sino a cam- 
bio de una elevación de temperatura; pero 


el tamaño de las partículas de polvo es tal, 


que comparadas con la rarliación solar, de 
onda corta, son muy. grandes, mientras que 
comparadas con la radiación terrestre, de 


onda larga, son pequeñas. De aqui resulta 


que la capa de polvo actúa como un verda- 
dero espejo, o por lo menos como un enér- 
gico difusor de Ja luz del sol, que en gran 
parte es así devuelta al espacio, mientras 
que apenas es capaz de actuar sobre las 
ondas infiarrojas procedentes de la Tierra, 
que en gran parte así se pierden. Por con- 
siguiente, .el efecto positivo de la absorción 
es ampliamente compensado por el negat:- 


- vo de la difusión, y el resultado final es 


una pérdida de energía radiante y, por con- 
siguiente, un descenso de la temperatura de 
equilibrio. Según Humphreys, bastaría pul- 


piedra, con un peso de 13,8 millones de to- 


neladas, cifra nada exagerada en las gran- 


des erupciones volcánicas, para provocar un 
enfriamiento general de unos 6”. La expe- 
riencia confirma estas conclusiones, bastan- 
do para ello recordar los descensos compro- 
bados de la temperatura media mundial des- 
pués de las erupciones del Cotopaxi (1850), 
del Krakatoa (1884), de la Montaña Pela- 
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verizar seis millones de metros cúbicos de 
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da (1902) y del Katmai (1912), tales como se 
reflejan en la curva adjunta. 


Además del polvo, los volcanes suelen 
arrojar también vapor de agua y anhídrido 
carbónico, que actúan también sobre la eco- 
.- nomía de la radiación, y en ciertos casos, 
sobre todo por lo que al vapor de agua .se 
refiere, pueden provocar otros fenómenos 
atmosféricos de alcance local, pero bastan- 
te intensos: lluvias volcánicas, tormentas 
volcánicas, etc. Tampoco debe olvidarse que 
un manto de lava desnaturaliza el terreno, 
convirtiéndolo de” modo más o menos per- 
manente en desierto, y. alterando con ello el 
régimen convertivo de la atmósfera en la 
región. | 
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Fig. 1. 


Relación entre la temperatura media mundial 

(curva llena) y las erupciones volcánicas. La 

escala vertical representa desviaciones de la 

temperatura media. en tanto por ciento de la 

misma. Se observa el enfriamiento que sigue 

a todas las erupciones volcánicas. (Tomado 
- de Humphreys.) 


Cuando la erupción es violenta, como o0cu- 
rre siempre que haya nubes de polvo pro- 
yectadas a gran altura, el desplazamiento 
forzado del aire, directamente en sentido 
vertical, y por inducción hidrodinámica tam- 
bién en todas direcciones, puede llegar a ser 
considerable, y si la masa de aire que lo 
- recibe es muy inestable, se producirán accio- 
nes dinámicas secundarias de importancia. 
El desprendimiento de calor producido du- 
rante el proceso de condensación de los pro- 
ductos volátiles, y durante .la solidificación 
de la lava, así como por el simple enfria- 
miento de las sustancias incandescentes lan- 
zadas al aire, contribuye poderosamente a 
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bien tales fenómenos poseen un alcance re- 
lativamente limitado. 


Finalmente, si volvemos la vista al sol, 
encontraremos allí, en la Meteorología solar, 
los mejores ejemplos, en todos sus aspec- 
tos, de explosiones atómicas. La causa pri- 
maria del calor solar reside en reacciones 
nucleares, y los productos de las' explosio- 
nes profundas salen al exterior, perforando 
la fotosfera y provocando en la cromosfera. 
estas terribles tempestades de fuego que co- 
nocemos como protuberancias. Dichas pro- 
tuberancias no están constituidas por los. 
productos inmediatos de la explosión atómi- 
ca. Para comprender el mecanismo del fe- 
nómeno debe recordarse que el sol consiste 
en un núcleo esférico en estado gaseoso, 
cuya. temperatura central es del orden de los 
15 millones de grados, rodeado de una capa, 
también gaséosa, mucha más fría, cuya su- 
perficie exterior alcanza unos 6.000”, que se 
denomina fotosfera, de donde procede la 
casi totalidad de la radiación recibida por 
nosotros. Encima de la fotosfera descansa 
una delgada capa de vapores metálicos, lla- 
mada capa inversora, que juega el papel de 
nuestra troposfera, y después otra capa más 
gruesa, la cromosfera, formada principal- 
mente de hidrógeno, helio y calcio, compa- 
rable, algo impropiamente, con la estratos- 
fera. Todavía más arriba se encuentra la co- 
rona cargada de polvo tenuísimo, que la pre- 
sión de la luz mantiene suspendido en el es- 
pacio. El núcleo es el laboratorio, donde las 
reacciones nucleares se verifican, produ- 


ciendo una intensísima radiación de onda. 


enormemente más corta que los rayos gam- 


_ma. Dichas reacciones consisten en la sín- 


el ciclo propuesto por Bethe; 


tesis o integración del helio a partir del hi- 
drógeno, aunque no directamente, porque la. 
temperatura de encendido para la síntesis 
directa es del orden de los 150.000 millones 
de grados, temperatura que no se da en nin- 
gún punto del Universo; la síntesis es indi- 
recta, con intervención del carbono y del mi-- 
trógeno como catalizadores, de acuerdo con. 
la temperatu- 


ra necesaria para entretener este ciclo es. 


desencadenar los más violentos meteoros, Si. 





10.000 veces más baja que la citada, mien- 
tras que la producción de energia es la mis-- 
ma. Estas reacciones no se producen unifor- 
memente en toda la masa, sino que por ur 
motivo u otro habrá paroxismos locales. 
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Cuando alguno de éstos tiene lugar cerca 
de la superficie, el impulso mecánico se 
transmite a la fotosfera, y de ésta a la cro- 
mosfera, con proyección de materia en for- 
ma de erupción. La erupción, vista de fren- 
te, es una mancha, y proyectada sobre el 
borde del disco una protuberancia. Su es- 
tructura. recuerda, aunque enormemente 
amplificada, nuestros cúmulunimbus: en 
vez de nubes de.vapor de agua condensada, 
la columna gaseosa ascendente se corona de 
nubes de vapores metálicos, también con- 
densados; nubes oscuras y densas, de las 
cuales se precipita una lluvia de hierro, co- 
balto y calcio derretidos. El nacimiento de las 
protuberancias eruptivas y de las manchas 
correspondientes podría ser reproducido con 
extremada fidelidad mediante la explosión 
de una bomba atómica, colocada debajo de 
la fotosfera. 


La energía. 


To des los fenómenos meteorológicos ordi- 
narios sacan su energía de la radiación so- 
lar. La parte de dicha energía absorbida por 
el aire le llega por tres vías distintas: 1.* Por 
absorción directa de la radiación solar inci- 
dente. 2.* Por absorción de la radiación os- 
cura emitida por la Tierra, que no es más 
que radiación solar transformada, y 3.* Por 
condensación del vapor. de agua, previamen- 
fe evaporada gracias al calor del sol. La ab- 
sorción directa tiene lugar principalmente 
en las capas elevadas de la atmósfera, y 
recae, sobre todo, sobre la región altraviole- 
ta del espectro. La radiación terrestre, por 
el contrario, se verifica casi exclusivamente 
en las capas más bajas, y su- principal 
vehículo es el vapor de agua. Por último, el 
Calor lalente de condensación desemboca en 
las capas intermedias, es decir, allí donde 
nacen las nubes. La transmisión del calor 
del suelo al aire por conductibilidad molecu- 
lar es despreciable, y la contribución de la 


turbulencia queda limitada a favorecer la. 


redistribución del calor entre”"las distintas 
Capas atmosféricas, tendiendo a engendrar 
un gradiente vertical adiabático de tempera- 
tura, pero sin ninguna aportación de ener- 
gía. La cantidad total de ésta que el aire re- 
Cibe por las tres vías citadas, por término 
medio, equivale a la mitad de la. constante 
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tribuída desigualmente a lo largo de una 
columna de un centímetro cuadrado de sec- 


ción y tan alta como la atmósfera efectiva. 


Con cargo a esta cantidad de energía, que 
parece tan pequeña, pero que en realidad 
es enorme, porque el factor masa es consi- 
derable, son satisfechos los gastos de los 
más violentos meteoros. La perturbación 
producida por una explosión atómica no 
consume esta energía, sino que la posee.pro- 
pia. Hay aquí una diferencia con relación 
a los demás explosivos que conviene subra- 
yar. Podos los explosivos usados hasta ahora 
no representan otra cosá sino energía solar 
almacenada: el proceso de su elaboración 
consiste en transformar una fracción de di- 
cha «energía solar (huella blanca o huella 
negra) en energía química latente, con lo 


- cual queda sustraída temporalmente a la 


circulación meteorológica normal. En el mo- 
mento de la explosión se restituye a dicha 
circulación. Si las cantidades de energía así 
bloqueadas, y así restituídas, fuesen de con- 
sideración, el problema adquiriría importan- 
cia meteorológica, como tuvo, sin duda, la 
formación de los grandes depósitos de car- 
bón mineral; «pero toda la industria mun- 
dial da explosivos no es capaz de afectar 
seriamente la economía atmosférica. 


La energía nuclear no procede del sol di- 
recta ni indirectamente, Se encuentra alma- 
cenada en el interior del átomo desde su 
constitución, antes de la primera consolida- 
ción del planeta, y cuando es incorporada a 
la atmósfera por la explosión su papel es 
el de un suplemento de energía, una adi- 


ción a la energía solar íntegramente. 


Para apreciar la importancia de esta ener- 
gía extraña recordemos el proceso de for- 


_—Mmación de la materia, según las modernas 
teorías de la Atomística. Son partículas fun- 


damentales, por ahora irreductibles, el elec- 
trón (masa = 9,085 x 410—?28 gramos) y el 
protón (masa = 1,652 Xx 410-—% gramos), 0 
bien el electrón y el neutrón (masa = 1,654 x 
x 10—2* gramos). Por otra parte, un gramo- 
masa equivale a una cantidad de energía 


de 3 X 10% ergios. Un átomo de cualquier 


solar; es decir, una caloría por minuto, dis- 
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cuerpo está formado por un núcleo y una 
corteza: el núcleo contiene A partículas ele- 
mentales, de las cuales Z son protones y 
A-Z neutrones, y la corteza, Z electrones. 
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Los números Z y A son característicos de . 


cada especie de átomos. Ahora bien: la masa 
de un núcleo atómico siempre es inferior a 
la" suma de las masas de las partículas que 


lo integran, y esta pérdida de masa repre- | 


senta y mide la energía desprendida en el 
momento de su constitución: la formación 
de la materia es siempre un fenómeno exo- 
térmico; pero la masa perdida, o sea la ener- 
gía desprendida, varía mucho de unos áto- 
mos a otros; es decir, unos” elementos son 
mucho más enérgicamente exotérmicos que 
otros. Si se traza la curva de la fracción re- 
lativa de masa perdida (fracción de empa- 
quetamiento) en función' del número 'ató- 
mico Z, se encuentra una curva que se ele- 
va rápidamente del lado de los átomos lige- 
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denada en esta porción de la curva, reacción . 
apróvechable en las nuevas superbombas, 
actualmente en vías de realización, idénti- 
ca a la que entretiene el calor solar, según 
se ha indicado antes. 


Un sencillo cálculo nos enseña que la sín- 


“tesis del helio, a partir del hidrógeno, pro- 


duciría la fabulosa cantidad de 2,145. 10% 
ergios por gramo, «mientras que la escisión 
del uranio 235 en kripton y bario y neutro- 
nes solamente es capaz de producir una dé- 
cima parte de esta energía. Si además se bie- 
ne en cuenta que la bomba de uranio deja 


“un 90 por 100 de combustible sin reaccio-. 


ros, presenta un máximo muy aplastado . 


hacia Z = 23 (vanadio), y desciende muy 
suavemente (casi horizontalmente) del lado 
de los átomos pesados. Cuando una trans- 
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Fig. 2. 


Pérdida relativa de masa en función del nú- 
mero atómico. Escala vertical en milésimas. 


nar, mientras que la bomba de helio segu- 
ramente podría consumirlo casi totalmente, 
resulta que la potencia de ésta se acercará 
al centenar de veces la de aquélla. La prin- 
cipal dificultad que se opone a la bomba 


de helio, que es su exorbitante temperatura 


mutación nuclear tiene lugar en-el sentido . 


de aproximarse al máximo, la reacción es 
exotérmica, mientras que cuando es de sen- 
tido contrario resulta endotérmica. El calor 
. desprendido o absorbido en cada caso por 
unidad de masa es proporcional a la diferen- 
cia de ordenadas correspondientes a los áto- 
mos inicial y finai. De aquí resulta que son 
exutérmicas las desintegraciones de los ele- 
mentos pesados, sobre: todo cuando saltan 
desde el extremo (uranio, plutonio) a los al- 
 rededores del máximo, reacción aprovecha- 
da precisamente en lá bomba atómica cono- 
cida, pero lo son muchísimo más las 'inte- 


graciones de los elementos ligeros, como se- 


ve observando cuán rápidamente varía la or- 


de encendido, podrá solvertarse mediante 
una bomba auxiliar de uranio o plutonio. 


-Es difícil hacer cálculos precisos sobre el 
mecanismo de'la explosión, pero conside- 
rando que se trata de un proceso automul- 
tiplicativo debe suponerse que se propaga, 
dentro del bloque de uranio, con, velocidad 
creciente en progresión geométrica, y no es 


exagerado suponer que todo el proceso dura 


menos de una milésima de segundo. La reac- 
ción habrá cesado prácticamente antes de 
empezar la -dilatación de los gases produci- 
dos; es decir, que toda Ja energía debe ser 
emitida prácticamente a través de la super- 
ficie inicial de la bomba. Recordando que 
la ley de Stefan, que relaciona la tempera- 
tura de la superficie emisora con la energía 
emitida, en el caso del cuerpo negro, se ex- 
presa así: 
¿=0]T% 


= energía en ergios por segundo, ad =: 
constante de Stefan = 5,7 10— C. 8. $. 
0,917 10-12 en calorías y minutos en vez 
de ergios y segundo; T = temperatura abso- 
luta), se puede calcular la temperatura má- 
xima que alcanzará la superficie de la bom-> 
ba: Suponiendo que contenga 1 kilogramo de 
uranio 235, del cual se desintegra la décima 
parte, y que forma un bloque esférico de 30 
centímetros de diámetro, la energía emitida 
por centímetro cuadrado será de 7,59. 10% 
ergios én una milésima de segundo, o sea de 
7,59 . 10% ergios por segundo, y la tempera- 
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tura correspondiente valdrá un millón de 


grados centigrados. En una fracción de se- 


gundo la masa explosiva se dilata hasta for- 
mar un globo de unos 500 metros de diáme- 
tro, según atestiguan los observadores inme- 
diatos, a través de cuya: superficie tiene que 
ser lanzada toda la energía. La misma ley 
de Stefan nos da entonces para dicha super- 
ficie, teniendo en cuenta que falta al hemis- 
ferio .inferior, por la presencia del suelo, 
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Fig. 3. 


Distribución espectral de la energía radiada 
por el cuerpo negro. Escalas verticales: calo- 
rías : por centímetro cuadrado y -por minuto 
emitidas por una estrecha banda .de un y de 
espesor. La escala interna corresponde a la 
temperatura de 6.000%, y la exterior, a la de 
60.0002. Escalas horizontales: longitudes de 
onda en u. La escala superior corresponde a 
6.0002; la inferior, a 60.000%. Tomando las es- 
calas pertenecientes a 6.0002, se tiene aproxi- 
madamente el espectro solar. Tomando las 
: pertenecientes a 60.000%, el de la bomba 
atómica. 


- 
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nas blancas; si la bomba fuese de hidró. 
geno, la analogía sería todavía más perfecta. 


La burbuja: explosiva representa el lími- 
te hasta donde alcanza la explosión propia- 
mente dicha, y su formación es un hecho 
establecido experimentalmente. Posee una 
cierta estabilidad en el sentido de persistir 
por espacio de uno o dos minutos; pero 
como la reserva de combustible queda ago- 
tada desde el momento mismo de su cons- 
titución, su evolución subsiguiente será una” 
copia abreviada de las últimas fases de la 


evolución estelar, o, más exactamente, de la 


degeneración de las novas Cespués de su 
conflagración. 


Los efectos meteorológicos de la presen- 


«cla dentro del seno mismo del aire de un 


fragmento de sol, de supersol, por minúscu- 
lo que sea, han de tener mucha imporlan- 
cia. La radiación emitida, semejante a la del 
cuerpo negro, tiene $u máximo corrido ha.-- 


: cia el lado de las cortas longitudes de onda, 


con relación a la del sol. Según la ley de 


- Wien, si el máximo de la radiación solar 


corresponde a A = 0,475 pu, el de la burbuja 
atómica antes considerada corresponderá a 
0,051 y en el ultravioleta. Como la absorción 
de las radiaciones ultravioletas del sol se 
debe casi exclusivamente al ozono; que no 
se encuentra en las capas bajas de la at- 


. mósfera, la radiación ultravioleta de la bom- 


una temperatura de '55.600>. Recuérdese que : 


la temperatura de la fotosfera solar es so- 
lamente de 6,000”. Con mayores cantidades 
de explosivo resultarían cifras proporcional- 
mente más elevadas, puesto qúe las dimen- 
siones del artefacto, y sobre todo las de la 
burbuja explosiva, varían.poco. Así se ex- 
plica el brillo cegador de que han hablado 
todos los testigos oculares: la burbuja ató- 
-Mica es una verdadera gota cósmica, una 
auténtica estrellita caida dentro de- la atmós- 


ba atómica será de largo alcance; pero el 
caldeamiento del aire por este medio será 
insignificante, a no ser que en el camino 
de la radiación se encuentren cuerpos só- 
lidos capaces de absorberla y transformar- 
la en radiación oscura; seguramente que el 
polvo atmosférico puede desempeñar. este 
papel. Con todo, no debe olvidarse que la. 
emisión dura poco, y por consiguiente, la 
única acción eficaz de la bomba atómica en 
puntos lejanos quedará reducida segura- 
mente, a una intensa desecación de las ca- 
pas.bajas de la atmósfera. 


Otra cosa ocurre en las inmediaciones del 


| lugar de la explosión. La energía allí acu- 


fera; no del tipo solar, sino más bien'del. 


tipo que los astrónomos designan como ena- 


mulada tiene que disiparse, y lo hace prin- 
cipalmentle por tres caminos: por radiación; 
por transmisión: mecánica y por conducti- 
bilidad calorífica. La mayor pérdida corres- 
ponde a la radiación, de la que acabamos 
de ocuparnos; de la transmisión mecánica. 
nos ocuparemos después, al hablar del im- 
pulso. Vamos a decir ahora dos palabras .so- 


30 





Número 122.- Enero 1951 


bre el calor transmitido por conducrión mo- 


lecular y por turbulencia. 

Aunque la conductibilidad. molecular del 
aire es pequeña, como el contraste de Lnit- 
peraturas es tan exagerado, la cantidad de 


calor que puede pasar del globo incandes- ' 


cente a la atmósfera no es despreciable, so- 
bre todo si se piensa que el inismo contras- 
te de temperaturás tiende a incrementar la 
turbulencia, y con ella la velocidad de re- 
moción de las capas de aire ya calentadas. 
Parece fuera de duda que el tantas veces 
citado globo .de fuego, aunque enteramente 
saseoso, actúa como un verdadero cuerpo 


extraño, es decir, que su superficie termi- 


nal lo es de discontinuidad térmica, y en 
este sentido es enteramente correcto hablar 
del calentamiento de la atmósfera por la 


acción de un foco calorífico, y los fenóme- 


“nos se desarrollan como en la convección 
ordinaria, si bien. con intensidad centupli- 
cada. A 


Cuando la estratificación del aire es ines- | 


table basta una diferencia de pocos grados 
entre dos puntos próximos del suelo- para 
cebar una poderosa corriénte ascendente, 
dentro de la cual puede desarrollarse un 
gran cúmulunimbus. El lugar de una ex- 
plosión atómica equivale a una porción del 
suelo, no un poco más caliente que el resto, 
sino incomparablemente más caliente; pa- 


rece, pues, que el cúmulunimbus disparado 


por la bomba debería ser también de una 
potencia inaudita. La aceleración engendra- 
da por una diferencia de temperaturas vie- 
ne dada por la fórmula: 


T"—T 


a - E 


(g = aceleración de la gravedad; 7” 
perátura absoluta de la porción más cálida; 
T — ídem del aire ambiente). Si admitimos 
que la temperatura del aire en contacto in- 


_mediato con el globo de fuego sea del orden. 


de los 1.000” (que es una hipótesis bien mo- 
desta, aunque .bastante verosímil, habida 
cuenta de la rapidez del fenómeno) y pres- 


= lem- : 


cindimos de la disociación molecular, que a . 


tal temperatura debe producirse, se encuen- 


tra una aceleración igual a tres grados. Es- 


te resultado concuerda con 'a experiencia, 
pues se ha observado que el cúmulunimbus 
de la” bomba 'atómica necesita unos cinco 
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minutos para alcanzar la estratosfera, mien- 


tras que el cálculo nos da cuatro minutos, . 


veinte segundos. 


De todos modos el nombre de cúmulunim- 
bus aplicado a la nube de la bomba atómi- 


ca no es enteramente apropiado, pues se en- . 


cuentran algunas diferencias esenciales: En 
primer lugar, la expansión no puede consi- 


derarse de ningún modo adiabática, pues la : 


masa ascendente sigue recibiendo calor du- 
rante todo el recorrido; además la tempera- 
tura inicial es tan desmesurada que aun- 
que el enfriamiento fuese adiabático, jamás 
llegaría a alcanzarse el nivel de condensá- 
ción, y por último el vapor de agua conte- 
nido en la columna no experimenta sim- 
ples cambios físicos, sino descomposiciones 
y recombinaciones, que complican bastan- 
te las cosas. La nube de la bomba atómica 
es, pues, una nube sui géneris, sobre cuya 
constitución volveremos al-final. 


El impulso. 


Es. sabido que la explosión “del uranio O 
del plutonio se inicia por la' colisión de un 
neutrón con un átomo del metal, a conse- 
cuencia de la cual el átomo se escinde en 
dos partes aproximadamente iguales, con 
pérdida de masa y emisión de la energía. 
equivalente. Esta energía desde el primer 
instante se escinde también en dos partes: 
la mayor que toma forma de fotón, es decir, 
de radiación, y el resto que queda adherido 
a-los fragmentos atómicos como energía Ci- 
nética. Pero a la energía cinética .va siem- 
pre unido un impulso, que es la semi- 
derivada de la misma con relación a: la 
velocidad. ' Dicho con otras palabras: .a 
explosión crea impulso. Precisamente el 
impulso creado es el efecto principal que se 
utiliza en las bombas ordinarias, cuyo des- 
prendimiento de calor carece casi siempre 


de valor'práctico.. 


Los impulsos elementales poseen todas 
las orientaciones posibles,. y su integral ex- 
tendida a un pequeño recinto contenido en 
el espacio critico es por esto, nula. En cam- 
bio, la misma integral tomada cerca de la: 
superficie límite, da un impulso resultante, 


normal al elemento de superficie, o sea una 


presión. Todo impulso elementa!, puéde des- 
componerse, pues, en dos partes: una parte 


no compensada, que engendra la presión, 
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y una parte compensada macroscópicamen- 
be, que se traduce por un incremento de tem- 
peratura. Por razones de simetría, cualquie- 
ra que sea la forma inicial de la envoltura, 
pronto se hace esférica, y la presión se ejer- 
ce en sentido radial. Dicha envoltura esfé- 
rica no es una superficie material, sino una 
onda de choque, que se propaga con velo- 
cidad muy superior a la del sonido, para 
adaptarse a la velocidad de dilatación de 
los gases producidos. 


Bjerkness demostró que el campo de co- 
rrientes inducido por un cuerpo que se di- 
lata en el seno de un flúido, es semejante 
al campo eléctrico engendrado por un con- 
ductor de la misma forma, cuya densidad 


de carga superficial sea proporcional .a la' 


velocidad de expansión en' cada punto. El 
papel del campo eléctrico es desempeñado, 
no por el vector velocidad, sino por el vec- 
tor cantidad de movimiento pv (p = densi- 


dad del aire). A la velocidad .corresponde el 


desplazamiento eléctiico, mientras que el 
volumen específico (7) representa la cons- 
p 


tante dieléctrica. Si suponemos la explosión 
junto al suelo, tendremos que considerar la 
acción de la dilatación de uná semiesfera. 
Las superficies equipotenciales serán semi- 
esferas cconcéntricas de radio creciente, en 
proporción armónica. Las superficies de 
igual velocidad absoluta son de revolución 
alrededor de la vertical del punto de explo- 
sión. Admitiendo que la densidad disminu- 
ye exponencialmente con la altura: 

p= p, ec da ¿ 
(k = constante), los meridianos de dichas 
superficies satisfacen 'a'la ecuación: 


ez 
¿ = constante. 


xi — og 


En el plano horizontal la velocidad dismi- 
nuye en razón inversa del cuadrado de la 


Número 122.-Enero 1951 


kness supone la impenetrabilidad del flúi-' 
do, que es inadmisible en este caso. La co- 
rrección equivale a introducir una constan- 
te dieléctrica que fuese función del campo 
eléctrico. La onda de choque se desplaza so- 
lamente con la velocidad del sonido, y los 


hechos ocurren como si la explosión tuvie- 


se lugar dentro de una cápsula cerrada, 
Iirrompible, que sólo cediese muy lentamen- 
te. Como la velocidad del sonido es propor- 
cional a la raíz cuadrada de la temperatu- 
ra absoluta del medio, dicha onda de cho- 
que muy pronto deja de ser esférica, acor- 
tándose el eje vertical, hasta cegar a la es- 
lratosfera. A cierta distancia de la onda de 
choque, por el lado interno, las condiciones 
se asemejan a las impuestas por Bjerkness, 
y el campo de corrientes puede representar- 


-Se aproximadamente por las ecuaciones an- 


teriores. En las inmediaciones de la onda 
de choque la velocidad teórica se hace enor- 
me y como allí mismo debe descender brus- 
camente para igualarse a la velocidad del 
sonido, el resultado es la destrucción de una 
fracción del impulso por turbulencia, y la 
disipación de la correspondiente energía. ci- 
nética en forma de calor. Junto a la onda de 
choque, una parte del impulso toma la for- 
ma de presión estática, mientras que el res- 
to conserva la forma de cantidad de movi- 
miento. Al paso de dicha onda el impulso 


recibido por los objetos será, por ésto, ma- 


yor que el que correspondería solamente al 
viento O rebufo. Admitiendo que hubiese 
conservación del impulso total, y tomando 
por base el dato experimental, que el impul- 
so recibido por los objetos a 15 kilómetros 
de distancia es del orden del producido por 
un huracán (100 kilómetros por hora) se de- 
duce que el impulso inicial por unidad de 
superficie junto a la bola de fuego. debió ser 


de 1,2 x 10% kilogramos por centímetro -cua- 


distancia; en cambio en sentido vertical, 


aumenta con la altura, + causa del factor 
predominante cts, si el rozamiento, que no 
hemos tenido en cuenta, no destruyese el 
impulso, la velocidad tendería a infinito 
con ella. El campo de. corrientes reproduci- 
ría el del desplazamiento eléctrico de una es- 
fera cargada, rodeada de un dieléctrico he- 
terogéneo. Sin embargo, la teoría de Bjer- 


drado. Teniendo en cuenta las pérdidas, el 
resultado sería todavía .mayor. Es de supo- 
ner que en ningún momento la velocidad 
de dilatación de la citada bola haya adqui- 
rido el valor que implica esta cifra fantás- 
tica, sino que una buena parte aparece solo 
como presión estática, debido a la fuerte 
resistencia que el aire opone al desplaza- 
miento. : 

Otro aspecto muy distinto del considera- 
do hasta aquí, ofrece el problema del im- 
pulso, desde el punto de vista meteorológico, 
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Nos referimos a la relación que guarda con 
la estabilidad de la estratificación y el des- 
encadenamiento de corrientes ascendentes. 


La energía potencial almacenada en el aire 


tiene como índice el gradiente vertical de 
temperatura, de tal manera que cuando di- 
cho gradiente supera un valor crítico, la es- 
tratificación es inestable y la citada. ener- 
gía puede realizarse con ayuda de un pe- 
queño impulso que desencadena la subver- 
sión de las capas, mientras que cuando es 
inferior, ningún impulso es capaz de pro- 
ducir tal efecto. Ahora bien, el aire contie-. 
ne dos clases de energía potencial: la debi- 
da a su propio peso,'en relación con la altura 
. alcanzada por su centro de gravedad, y el 
calor latente de condensación del vapor de 
agua que contiene. De aquí resulta que los 
valores críticos del gradiente son dos, y la 
estabilidad no es perfecta mientras el gra- 
diente real no sea inferior al menor de ellos. 
Precisamente el caso más interesante y más 
frecuente es que dicho gradiente real esté 
comprendido entre ambos, y entonces la 
subversión puede ser desencadenada -: por 


ciertos impulsos y no por otros más débiles: 


Los impulsos naturales, que se encuentran 
de ordinario, son debidos al calentamiento 
local del suelo por el calor solar, a la as- 
cendencia forzada de una corriente horizon- 
tal que tropieza con un obstáculo orográfi- 
"¿0 0 una cuña de aire frío, o bien a la con- 
vergencia horizontal de corrientes. Según 
hemos visto anteriormente, el impulso de 
la explosión atómica se produce en todas di- 
. recciones, y en particular en dirección ver- 
tical, precisamente por encima: del centro 
explosivo. Esto quiere decir que al chorro 
- eruptivo se superpondrá una potente corrien- 

te atmosférica ascendente, dotada de ener- 
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que, en combinación con la situación almos- 
férica general, puede conducir a toda clase 
de complicaciones. 


No se crea que la estabilidad absoluta ini- 
cial del aire sea una condición suficiente . 
para aniquilar cualquier impulso ascenden- 
te: en Meteorología se conoce otro tipo de 
inestabilidad llamada potencial o latente, 
porque es compatible con la estabilidad real, 
definida mediante el criterio del gradiente 
de temperatura. Se dice. que una columna 
de aire es potencialmente inestable cuando 
por una elevación en bloque se hace inesta- 
ble realmente. Este tipo de inestabilidad 
existe casi siempre, pero puede suceder que 
el desplazamiento vertical exigido sea de- 


masiado grande. Es de advertir que una co-" 


lumna totalmente seca no puede encontrar- 
se en estado de inestabilidad polencial, pues 
precisamente es el calor latente de conden- 
sación, liberado durante el ascenso forzado, 
lo que inestabiliza a la columna. La colum- 
na de ajre que descansa sobre el lugar de 
la explosión es lanzada bruscamente por 
ésta varios kilómetros más arriba, por 10. 
cual, si' posee inestabilidad latente, surgirá 
en su seno el cúmulunimbus revelador de 
la misma. 


_La nube atómica. 
Hemos dicho al principio que a la ener- 


gía y al impulso extraños aportados por la 
bomba atómica al aire hay que añadir tum- 


bién la materia extraña introducida por «lla 


y que altera, de modo más o menos pessis- 


gía propia, por poco inestable que sea la . 


estratificación, y la nube atómica será coro- 


nada o se mezclará, más o menos, con un. 


verdadero cúmulunimbus. En las fotogra- 
tías de que disponemos tales protuberancias 
nubosas, adheridas al cuerpo principal de la 
explosión, aparecen claramente visibles. 


- Incluso las corrientes horizontales diver- 
gentes pueden provocar consecuencias del 
mismo tipo, pues desalojando violentamen- 
te al aire le obligan a buscar salida hacia 
arriba. Además, la diferencia de tempera- 
tura entre la atmósfera en reposo y las rá- 
fagas encendidas de la explosión implica un 
proceso frontogenético en pequeña escala 
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tente, su composición. El conjunto de todas 
esas sustancias, generalmente lonizadas y 
radiactivas, con. los componentes ordinarios 
del aire más o menos alterados, constitu- 
yen la estructura compleja y cambiante que 
denominamos, con propiedad «discutible, la 
nube atómica. 


Las nubes, propiamente dichas, nacen en 
el aire por condensación del vapor acuoso a . 
causa del enfriamiento, y están formadas 
por gotas minúsculas o por cristalitos de 
hielo, cayendo tan lentamente que se las 
puede mirar como flotantes. La única tausa 
realmente eficaz de enfriamiento es la ex- 
pansión adiabática, o sea sin suministro de 
calor, y la única expansión adiabática, prác- 
ticamente actuante, es la debida al ascenso 
en sentido vertical, la cual, a su vez, puede. 
proceder de un lento deslizamiento a lo lar- 


REVISTA DE AERONAUTICA- ? ? Número 122.-Enero 1951 


ascendente vertical. La nube empieza a cier- 
ta altura sobre el suelo (nivel de condensa- 
ción), que depende de las condiciones ini--. 
ciales de temperatura y humedad del aire, 
y su base es por este motivo sensiblemente 
plana y horizontal. Dicha altura oscila alre- 
-dedor de los mil metros. El cuerpo de la 
nube es groseramente cilíndrico, y está co- 
ronado por una amplia expansión horizon- 
tal a manera de hongo, llamada yunque por 
su silueta, rematando en una cabeza más * 
o menos protuberante. Á veces presenta ds 
y hasta tres expansiones del mismo tipo, la 
última cerca o coincidiendo con la base de 
la estratosfera. Con frecuencia el cuerpo de: 





o Gotas de agua - PR Y 
N CUristales de cueva - ; . 
Fig. 4A. 


Esquema de cúmulunimbus térmico. Estructu- 
ra morfológica. l 


go de una rampa montañosa o de una 'su- 
perficie frontal, o bien de la elevación di- 


recta. Según cual sea el mecanismo puesto 

en juego, resultan distintos tipos de nubes, y | 
cuyas formas fundamentales han sido recn- | | 
gidas y clasificadas en el: Atlas internacio- A 

nal aprobado por el Consejo de directores de | 

Servicios Meteorológicos. Fijemos en par- ? i 


ticular nuestra atención en el cúmulunim- 
-bus, que representa la fase de madurez y de 
desarrollo completo de la nube de corriente 





AA e E Fig. 4C. 
A A Esquema de cúmulunimbus térmico. Estructu- 
: + ra eléctrica. 


la nube taladra un lienzo núboso delgado 
llamado corbata, que lo circunda, o la cabe- 
za soporta una nubecilla lenticular parecida 
llamada sombrero, sin llegar al contacto. ll 
cuerpo está formado por gotas líquidas de 
tamaño decreciente hacia arriba. Como la 
isoterma de cero grados suele cortar dicho 
cuerpo cerca de la base, la mayor parte de : 
dichas gotas se encuentran en estado de sub- 
fusión. La cantidad de agua' acumulada 
dentro del cuerpo es muy superior a la que 
_—corrientemente contiene el aire más húme- 





Fig. 4B. | do, porque toda la enorme masa de aire que 
-* Esquema de cúmulunimbus térmico. Estructu- lo va atravesando, en corriente continua ha- 
-ra dinámica. A cia arriba, va depositando allí, por conden- 
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sación, buena parte de la. que lleva consigo. 
Por esto el calor del cuerpo es muy oscuro 
y el aspecto de la nube es denso y compac- 
to. El yunque está formado por agujas de 
hielo, más o menos mezclado con gotitas 


mn 


subfundidas muy pequeñas. Las agujas de. 


- hielo se acumulan en la cara superior, dán- 
dole un aspecto filamentoso y blanquecino, 
mientras que el agua liquida tiende a aglo- 
'merarse en su cara inferior, formando a 
- modo de bolsas colgantes de color sombrío. 
"Una corriente de aire atraviesa el cuerpo de 
la nube en sentido ascendente, y se derrama 
horizontalmente a la “altura del yunque. Es 
la citada corriente alimentadora la causa 
eficiente de todo el fenómeno. Del yunque 
desciende una fina lluvia de hielo, que den- 
tro del cuerpo.se convierte en lluvia líquida 


o en granizo, según las circunstancias, cada : 


vez. más espesa, hasta que sale por la base 


al exterior convertida en chubasco. Los ele- 


mentos nubosos se encuentran electrizados 
y el aire dentro de la nube, ionizado. La es- 
tructura eléctrica de la nube es bastante 
complicada. La parte central es negativa, 
acumulándose las cargas hacia la capa me- 
dia; cerca de la base se encuentran uno O 
varios nódulos positivos, a través de los cua- 
les surge la lluvia más intensa. La parte su- 
perior, incluso el yunque, vuelve a ser po- 
SIbIVO. : . 


La descripción que precede se refiere par- 
+tbicularmente al cúmulunimbus, de origen 
térmico. Al cúmulunimbus frontal le falta 
la simetría que en aquél encontramos, y re- 
sulta menos apropiado a nuestro objeto. Por 
'su forma general, la nube atómica se aseme- 


ja bastante al'cúmulunimbus térmico, qui- . 


zá duplicado, pero'su estructura interna es 
distinta. Por de pronto, no consta solamente 
_de partículas acuosas, sino que, cuando es- 
talla junto al.suelo, se carga de polvo, como 
ocurre con los explosivos ordinarios, lo que 
le da cierta semejanza con las humaredas 
de las erupciones volcánicas. La parte cen- 
tral del cuerpo consiste en un chorro pura- 
mente gaseoso, no de aire, sino de los pro- 
ductos directos de la escisión nuclear pri- 
maria y secundaria, más todas las sustan- 
cias volátiles (y todas lo son a tales tempe- 
raturas) que se encontrasen en sus inmedia- 
ciones. Es algo así como la llama de un so- 
plete o como el chorro de un cohete, pues el 
suelo duro, sea sólido o sea líquido, ofrece 
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pansión resulta unilateral. Esta llama tiene 
- que ser relativamente corta, ya que la citada 


expansión ocasiona un formidable descen- 


so de temperatura. Su prolongación hacia 


arriba, todavía gaseosa porque la tempera- 


tura, con todo, sigue siendo excesivamente 
elevada, es rica en todas las sustancias que 
abundan en la corteza terrestre, pero en es- 
tado de profunda disociación química. Ha- 
cia la periferia de esta porción central, ya 
bastante: fría, debe. de haber polvillo sólido 
finísimo, como parece encontrarse en. la 
misma corona solar, quizá de óxidos metá- 





Fig. 5. 
Esquema de la nube atómica. La. parte raya- 
da posee la estructura de un cúmulunimbus. 
La parte central en blanco va cargada con.los 
productos primarios y secundarios de la ex- 
plosión y. participa del impulso directo de la 
misma. La'. porción punteada se encuentra a 
muy elevada temperatura. Las flechas cortas 
denotan radiaciones radiactivas.  ' 


licos. Alrededor de este cuerpo central se 
aplica, a modo de vaina, una verdadera 


nube, que en. su parte inferior es principal- 


- mente de humo, pero que a partir de cierta ' 


la misma resistencia que un culote, y la ex-' 
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altura puede asimilarse a un. cúmulunim- 
bus ordinario, aunque hueco. La explosión 
provee a esta nube de abundantes núcleos 
de condensación. | 
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a. 


nó una altura tal que 8] impulso de 
la erupción haya sido casi consumido, las 
fuerzas estabilizadoras de la atmóstera, so- 
bre todo en presencia de alguna inversión, 
obligan a la nube a ensancharse lateralmen- 
- te, reproduciendo el clásico yunque de .los 
cúmulunimbus, aunque probablemente sin 
la glaciación que suele acompañarlo. En el 
centro hay todavía impulso y vapor de agua 
suficientes para cebar el desarrollo de un 
nuevo cúmulunimbus, que difiere del cú- 
mulonimbus ordinario por su alta cota y 
por alimentarse con masas de aire arran- 
cadas de niveles mucho más bajos, pues de 
- ordinario las condiciones reinantes (sobre 
todo su extrema pobreza en vapor acuoso) 
en las cercanías de la estratosfera no son 
“propicias. En cambio el juego dinámico es 
el de siempre, es decir, la mayor parte de 
la energía no. procede ya: de la explosión, 
sino que es suministrada por la 'inestabili- 
dad de estratificación atmosférica. Este cú- 
mulunimbus penetra decididamente en la 
estratosfera, aunque dada la extraordina- 
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lucionan radiactivamente; el cesio engendra! 


- ún bario radiactivo, éste un lautano, éste un 


cerio y, por último, el elemento 59 (praseo- 
dimio), para el tual el peso 141 es normal 
y. por esto es estable. Análogamente, del ru- 
bidio procede la cadena también radiactiva 
estroncio-iterbio-zirconio-niobio - molibdeno 
(estable). La vida media de la mayoría de 
estos elementos es muy breve, de algunos 
minutos; la de otros es de varias horas y 
aun de algunos días, como la del bario (doce 
días y medio). Otras formas iniciales de es- 
cisión dan lugar a nuevas familias de radio- 


.elementos, con análogas características. En 


ria estabilidad de ésta se ve pronto trenado - 


y dispersado en todas direcciones radialmen- 


te (segundo yunque), y Juego sus restos: 


arrastrados por las corrientes estratosféricas, 
que siempre son fuertes, con una dirección 
dominante haciá el W. 


A lo largo de la chimenea central habrán 
llegado hasta las mayores. alturas muchos 
productos inmediatos de la explosión, y en 
— particular no pocos elementos radiactivos, 


general. puede afirmarse que la vida media 
de ninguno pasa de los dos meses. Como se 
ve la mayoría de estos cuerpos son pesados, 
y aunque la fuerza de la explosión los haya 
podido lanzar de momento hasta las mayo- 
res alturas, pronto regresarán al suelo, don- - 
de, por consiguiente, sus efectos son más 
temibles durante cierto tiempo. De todos mo- 
dos, mientras dura la nube atómica, podrán 
difundirse ampliamente dentro de ella y la 
convertirán en un gigantesco manantial de 
radiaciones. 

Todavía tiene mayor importancia la radi- 
actividad secundaria que los citados elemen- 
tos, y, sobre todo, la intensa radiación neu- 


trónica que sale de la nube (neulrones pro- 


los cuales, aprisionados' dentro de los frag- | 


mentos del yunque desgajados por el vien- 
to estratosférico, constituyen las famosas nu- 
bes radiactivas, capaces de desplazarse has- 
ta enormes distancias. De propósito hemos 
dejado para el final el hablar de las .nubes 
radiactivas, que merecen particular aten- 
ción y constituyen uno de los aspectos más 
importantes y temibles del problema de la, 
bomba atómica. 


La “escisión del núcleo de uranio produce, 
como sabemos, dos núcleos de número ató- 
mico cercano a 50, no siempre los mismos, 
y varios neutrones. Dichos núcleos son muy 
inestables, es decir, radiactivos. Ási, por 
ejemplo, si la escisión produce un cesio y 
un rubidio, el cesio tiene un peso atómico 
de 141 en vez de 138, que es el isótopo más 
pesado del:cesio ordinario, y el rubidio 94 
en vez de 85. Tanto el uno como el otro evo- 


cedentes de la reacción en cadena, que ya 
no encuentran suficientes átomos de uranio 
que destruir) provocan en los gases del aire 

Precisamente el nitrógeno es muy sensible 
al bombardeo por partículas aceleradas, co- 
mo lambién lo es el carbono (del anhídrido 


carbónico). Los fenómenos que ocurren den- 


tro de Ja nube atómica son muy parecidos 
a los de.la radiactividad artificial, y los re- 
sultados son los: mismos. Hoy día puede de- 


- cirse que todos los elementos químicos po- 
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seen*+un doble radiactivo, casi. siempre de 
corto período. Los fragmentos de nube ató- 
mica, arrancados por los vientos superiores, 
después que han pasado a ser-invisibles, y 
que a la observación ordinaria sé confundi- 
rían pura y simplemente con una porción 
del aire corriente, todavía pueden ser detec- 
tados por sus propiedades radiactivas. Si 
hemos de dar crédito a algunas informa- 
ciones periodísticas, parece ser que muchos 
meses después de la experiencia de Bikini 
fueron localizadas algunas de dichas nubes 
radiactivas invisibles, a la altura de la es- 
tratosfera, en los alrededores de Paris 
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REVISTA DE AE.RRONAUTICA 


Importancia de la necesidad de continuar 


los estudios 


de anoxia-anóxica 


Por F. MERAYO MAGDALENA 
-Capitán Médico del Aire: 


Diplomado en Fisiología y Medicina Aeronáutica. 


Necesidad. de continuar los estudios sobre 
anozria 


Aunque mucho se ha escrito y resumi- 
do (1-2) sobre anoxia, parece que su interés 
declina en estos últimos tiempos, cuando 
quedan problemas tan interesantes a resol- 
yer como la fabricación de'mascarillas con 
materiales.más ligeros y 1 precios más ase- 


«uibles; como la educación aérea de pilotos 


y pasajeros (3); como delerminar el margen 
de seguridad para los pilotos viejos y jóve- 
nes que presentan anormalidades (4-5) y 
atender igualmente en este sentido a los pi- 
lotoz civiles; cómo estudiar servicios de ur- 
«gencia para volver de alturas, cada mayores, 
como las que se están consiguiendo en caso 
de fallar el avión. A 20.000 metros la mueji- 
fe puede sobrevenir en menos de veinte se- 
gundos, aun proporcionando oxigeno puro 
(6-7-8), etc., etc. Todo esto argumenta en fa- 
vor de la continuación de estudios sobre 
anoxia-anóxica, y la exposición de algunos 
de sus problemas hará ver objetivamente 
esta necesidad. 


Estudio funcional de la capacidad mental 


Con el oximetro “Millikan” se ha deler- 
minado la saturación arterial de oxígeno en 
la altura, y las saturaciones encontradas de 
85 por 100 a 4.000 metros respirando aire, y 


de 87 por 100 a 45.000 metros respirando '0xi- 


geno, indican que éstas son el máximo para 
aviones sin acondicionamiento de  pre- 
sión (9). Eslo debe ser aplicado a todos'los 
vuelos civiles que carecen de dicho acóndi- 
cionamiento de presión. A pesar de la difi- 


cultad de su demostración, a esta insatura- 


ción, cuando se rebasa la altura umbral de 
4.000 y 15.000 metros, respectivamente, -pue- 
den atribuirse las dificultades funcionales 
en las funciones motoras y mentales. Con 
el adecuado empleo de “test” mentales se ob- 





servó por Green un decrecimiento funcional, 


. que varió entre un 8 por 100 y un 26 por 100 


1 
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en una prueba experimental de cinco indi- 
viduos a 6.000 metros (10). A 6.000 metros ob- 
serva Muido una divergencia funcional acu- 
sada en la coordinación ojo-mano (11). Los 
estudios del Comandante Buitrón, a 5.000- 
5.500 metros, en C. B. P.:sobre personas nor- 
males, utilizando el procedimiento de Ror- 
schach, de las láminas coloreadas, dan por . 
resultado “un psicograma muy 'caracterís- 

tico, y que al compararlo con .el normal del : 
mismo individuo se define como una dismi- 
nución de la capacidad de concentración, 


pérdidas de las instancias críticas y desinhi- 


bición de los procesos de las capas más in- 
feriores (12), traducidos por euforia y ten- 
dencia a la hilaridad”, pero son precisas ma- 
yor número de experiencias para estudiar 
esta disminución funcional de la Eapaciaan 


mental. 


Necesidad: del estudio del mecanismo de 
adaptación respiratoria y necesidad: para el 
piloto del uso del O, 


. Los efectos sobre respiración (13) son mu- 
cho menos marcados que sobre el pulso. A. 
partir de un 93 por 100 de saturación la fre- 
cuencia del pulso aumenta progresivamente, 
conforme disminuye la saturación por el O, 
en sangre. (Incluso se le ha querido dar a este 
aumento de la frecuencia del pulso un carác- 
ter de indicador del grado de anoxia.) Pitts 
y col. (14) observaron, al estudiar los efectos 
de la anoxia-anóxica sobre respiración en 
perros, que un aumento del 4 por 100 de CO, 
en la sangre equivalía a sólo 110 metros de 


altura. Pero los perros toleran mejor la ano- 


xa que los hombres, porque reajustan 
mejor sus sistemas de compensación y 
adaptación a la disminución de la pre- 
sión parcial del O, (15). Si perros con 
quimio-receplores denervados se exponen a 
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anoxia, sufren: a) Una depresión respirato- 
ria, seguida de: b) Fuerte estimulación res- 
piratoria (16). Parece indicar que el centro 
respiralorio puede, después de un corto pe- 
ríoclo de depresión anóxica, ser asiento de 
un estímulo respiratorio que sobrepasa « la 
depresión. Dicho estímulo sería causado, se- 
gún Bjurstedt (17), por los quimiorrecepto- 
res intactos. Las dudas que existen sobre es- 
los problemas evidencian la necesidad de 
continuar sus estudios. 


Por otro lado, la importancia de la nece- 
sidad del O, en los pilolos se puede conse- 


guir, de una manera objeliva, empleando la 


llamada Prueba de Apnea, y demostrando 
que existe una relación lineal entre la dura- 
ción del tiempo de apnea. y la saturación 
del O, en sangre (18-19-20). Estos .experi- 
mentos tienen el doble interés de: a) Con- 
vencer al piloto de que le afecta una falla 
de O,, y b) Que el O, estimula Ja respira- 
ción, aun dado a presiones ordinarias. - 


Sobre contracción muscular en anoria- 
ANÓXICA 


En las ratas la falta del O, disminuye la 
eficiencia del trabajo muscular, sin que se 
conozcan exactamente sus motivos (21). 


Pérdida de peso y añoxia 


La. exposición de ratas a alturas de 3.000- 
1.500 metros provocan una pérdida de peso 
en proporción con la altura (22). Una gran 
parte de esta pérdida de peso es debida a la 
pérdida de líquidos extra- celulares, porque 
no se demostró alteración en la cantidad de 
líquido intracelular (23). La razón: definibiva 
sobre esta pérdida de peso no está, completa 
mente aclarada. 


E. C. G. y anoxia-anóxica 


[cl efecto de una anoxia fulminante en el 
E. C. G. de hombres y de perros ha sido de- 
tenidamente estudiada (24). En el hombre 
las' alteraciones se refieren principalment: 
a la onda T; sobre todo disminución y apla- 
namiento de dicha onda. En los perros las 
variaciones son más notables: primeramien- 
te disminuye dicha onda y se invierte, para 
después, en las fases finales, aumentar la 
inversión exageradamente. Pero el estudio 
con derivaciones unipolares, gradiente, ven- 
—tricular, etc., 
tenido estudio como en las derivaciones clá- 
SICAS.: - 
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Sistema nervioso central y anozía 


Los electro-encefalogramas en sujelos ex- 


—puestos a alturas de 6.000 metros demuestran 
que la. frecuencia del ritmo alfa depende de: 


la presión parcial del oxígeno (25). Este cam- 


bio en la onda cerebral, aunque no se com- 
prende, es el primer signo de un proceso que: 
a mayores alturas lleva a cambios graves e 
irreversibles en el cerebro. En un examen 
histológico del cerebro de dos hombres que: 
murieron, después de cincuenta y de tres ho- 
ras, respectivamente, de anoxia-anóxica acci-: 
dental, de corta, pero indelerminada durá- 
ción, a 7.500 y 8.500 metros, se observó ne- 
crosis en muchos punlos del sistema nervio- 
so, central y en regiones tán lejanas entre 
sí como las células ganglionares de la co- 

teza cerebral y las células de las astas me- 
dulares (26). Subrayan estos estudios el es- 
trecho margen que existe entre cambios re- 
versibles e irreversibles en el sistema ner- 
vioso central. ¿Cuáles son los factores que 
determinan esta sensibilidad del S. N. C.a 
la anoxia?  * 

Por otro lado, un vuelo de seis días, a 3.000- 
4.000 metros, no produjo más que dolor de 
cabeza y ligera fatiga en algunos pasajeros, 
que desaparecieron con el descenso (27). Es-. 
tos efectos podrían evitarse con un equipo- 
de oxígeno adecuado. 


Sentidos y anoxia. Imperfección 
de su estudio 


El más sensible de los sentidos es el vi- 


-sual, especialmente la apreciación de la Ju- 


no se ha ren lizado con tan de-. 
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minosidad. A mayor altura lanlo más im- 
perfecta es esta función (28). El Comandan- 
te Ríos estudia la influencia que liene la 
anoxia-anóxica por la altura sobre el senti-- 
do luminoso en 25 individuos normales, es-- 
tableciendo que el poder de discriminación 
de un umbral luminoso es menor en la al-- 
tura, y que igualmente es menor el liempo: 
de recuperación tras un deslumbramiento: 

asimismo Rios dice que en el 80 por 100 de: 
los casos la permanencia en la oscuridad «a 
2.500 metros de altura aumenta el poder dis- 
criminativo ante 'un umbral luminoso, y en 
el 20 por 100 este voder disminuye a pes:r 


de la adaptación a la oscuridad (29). 


La intensidad o discriminación u bajos: 
niveles. de iluminación es sensible a la ano- 
xia-anóxica (y a la anoxia anémica por la 
presencia de CO en la sangre) (30). Sin em- 
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bargo, la concentración de un 30 por 100 de. 


metahemoglobina en la sangre no parece 
causar ningún efecto, “lo que es incompren- 
sible después de aquella sensibilidad «u la 
anoxia (31). Ríos habla también de que el 
límite periférico uel campo visual, en gene- 
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exposición anóxica de cinco a quince minu- 


“los, era lambién más fácil y completa que 


ral (blanco, «rojo, sinarillo y azul), se reduce 


con la altura—el verde lo encontró ensancha- 
do—, y también fué estudiado por este aulor 
el sentido cromático, encontrando que los tri- 
cromáticos normales no sufrían alteración 
alguna con la altura, exagerando, en cambio, 
su deuteranomalía los deuteránopes para el 
rojo-verde. Á 4.000 metros se pierde eficien- 
cia visual debido a un aumento en el tama- 
ño de la angioescotoma, que llega a un 25 
por 100 después de siete horas “de exposl- 
ción (32). Los cambios de visión son sufi- 
cientes para convencer de la necesidad d» 
continuar los estudios sobre anoxia, y Sería, 
- pues, nec2sario aclarar con más experimen- 
tos estos estudios (3 


1.) 


- 


Sangre y anoría. Nuevas aponiaciones: 


Recientes estudios establecen que una 
sustancia llamada oxidasa deja a los neutró- 
filos para penelrar en los eritrocitos de ani- 
males expuestos a la anoxia (34). La natu- 
raleza, función y carácter de esta sustancia 
no está determinada (35). 


Anoxia y metabolismo 


La ingestión de azúcar antes de un ascen- 
so a 9.000 mebros aumenta la tolerancia de 
las ratas a la anoxia en un 40 por 100 (36). 


con oxígeno puro (29). Pero se precisan más 
experimentos para determinar las relaciones 
entre oxígeno, nivel de hidratos de carbono 
y equilibrio ácido base. Basla unotar ahora 
que la falta de oxígeno no se relaciona sim- 
pleménte con el contenido de oxígeno en la 
sangre; en la anemia celular de Sickle en 


aviadores negros no se observa una menor 


Esto demuestra que la sensibilidad o tole- ' 


rancia depende de otras variantes, además 
de la presión parcial del O,. La alimentación 
con azúcar a ratas que han sido sometidas 
a una severa anoxia producen respuestas (que 
pueden ser calificadas como ae “anoxia dia- 
bética” (37), con hiperglicemia y glicosunia. 
En ratas exentlas de riboflavina no aument: 


el nivel de hidrocarbonados, pero una inyec-. 


ción de riboflavina vuelve dicho nivel a lu 
normalidad; indicando así la necesidad e im- 
portancia de la riboflavina en el metabolis- 
mo de los hidratos de carbono durante la 
anoxia (38). Por otro lado, después de una 
exposición a 15. dd metros se. vió que los 
animales volvían «+ la normalidad y se recu- 
_peraban mejor respirando en mezclas de 
un 75 por 400 de oxigeno y 25 por 100 de 
carbónico que haciéndolo en mezclas de oxí- 
geno puro. La resurrección, después de una 


les densidades ;- 


tolerancia anóxica (40). Sckling cree que en 
esta anemia existe un defecto de la célula 
roja que no interfiere en las funciones res- 
piratorias de la sangre. | 


Imperfección del estudio de respiración . 
a presión 


Es interesante el estudio sobre spición 
a presión, no solamente por su aplicación al 
vuelo de 12.500-20.000 metros, sino para el 
diseño de aparalos que mantengan un re- 
cambio adecuado de gases en muchas enfer- 
medades respiratorias. Uná revisión de con- 
junto fué publicada, por Barasch y col. (41). 
Las .modificaciones cuantitativas sobre los 
mecanismos periféricos respiratorios no han 
sido estudiados (actualmente son motivos de 
investigación en el €. 1. M. A.), siendo esta 
la premisa indispensable para el diseño y 
uso de aparatos que mantengan las presio- 
nes óptimas para un recambio conveniente 
y necesario de gases en el pulmón. Por otro 
lado, también es preciso estudiar las accio-. 
nes de esta presión positiva sobre oblros órga- 
nos; usando el -balistocardiógrafo se vieron 
que los efectos sobre el rendimiento cardía- 
co no lo reducían a 15.000-20.000 metros, y 
sí existía, en cambio, interferencia en su 
función a nivel del mar (42). Este resultado, 
interesante y sorprendente porque indica que 
la respiración a presión a bajas densidades 
de aire es un procesó distinto que a nNorma- 
subjetivamente se observa 
que muchos de los síntomas en la respira- 
ción a presión se alivian con la altura, como 
igualmente se consigue una mejori ía apli- 
cando las presiones adecuadas (43-44-45), 


“pero que quizá eslén en consonancia con el 


estado anatómico y funcional del pulmón 
(observaciones seguidas en el €. 1. M. A.). 
El uso de presiones positivas en la altura 
es igual a las obtenidas Pei y teó- 
ricámente con «la elevación de Ja: presión 
alveolar (46). En ellas la función visual ha 


j sido utilizada como “test” para medir el gra- 
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do de presión respiratoria positiva adecua- 
da (47). Cuando un individuo empieza a res- 
pirar a presión hay una caída de la tempe- 


ratura, probablemente resultado del estímu- 
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la suprarrenal interviene en gran parte en 


lo, por variaciones en las relaciones de las - 


presiones pulmonares. Sin embargo estas 
caidas no persisten, lo cual indica que la res- 
piración a presión no interfiere en la regula- 
ción de la temperatura (48). 


Estudio incompleto cuantitativo de las pre- 
siones alveolares en anoxia 


Han sido desarrolladas ecuaciones para 
determinar la composición del aire alveolar 
en relación con la altitud, manejando los si- 
guientes datos: Composición del aire inspi- 
rado y expirado, volumen de ventilación, 
consumo de oxígeno, cociente 
rio (49). Ecuaciones ilustradas gráficamente 
en curvas en que la presión parcial del car- 
bónico es una ordenada y la presión parcial 
del oxígeno es una abscisa. Estas relaciones 
cuantitabivas así expresadas son muy inte- 
resantes para la comprensión de hechos fi- 
siológicos en las grandes alturas. Por ejem- 
plo un aumento de ventilación a presiones 
de oxígeno reducidas eleva la presión del 
oxigeno alveolar más de prisa que lo que 
baja la presión del carbónico, lo que equi- 
vale a una elevación temporal del cociente 
respiratorio (50); la determinación del' oxí- 
geno y carbónico alveolares y sus presiones 
pueden calcularse sabiendo la presión del 
carbónico en la sangre arterial y las presio- 
nes de oxígeno y carbónico en los aires ins- 
pirado y respirado (51). A nivel del mar, en 
reposo, la curva de oxígeno tiene un térmi- 
no medio de 9 mm. Hg.; con el ejercicio 
aumenta a 16,5 mm. Hg., y no hay cambios 
especiales bajo condiciones de anoxia (52). 
. Las presiones de oxígeno encontradas en la 
altura varían con el resultado de la concen- 
tración de carbónico en la sangre venosa (53), 
pero no han sido determinadas cuantitati- 
vamente las relaciones entre concentración 
de carbónico en sangre venosa y presiones 
alveolares, "dejando campo abierto a la ex- 
perimentación. 


El problema de la adaplación 


Sé dice que los niños y animales peque- 
ños no se adaptan a las grandes alturas como 
los adultos. Parece ser que los mecanismos 
de adaptación no han tenido tiempo para 
perfeccionarse (54). En los gatos, la medu- 


esta adaptación a la anoxia (55). La efecti- 
vidad de los mecanismos de adaptación ha 
sido repetidamente puesta a prueba en el 
hombre: Varios sujetos, después de ser so- 
metidos durante dos a cuabro.semánas, tres 
horas cada día, a 5.000 metros de altura, de- 
mostraron mejorar en su respuesta a la adap- 
tación (56), al someterlos a la realización de 


“test” a 3.500 metros, sin que fuera 'acom-= 


pañado este entrenamiento de cambios me- 
labólicos. Otras pruebas de aclimatación han 
sido realizádas: Cuatro hombres, en una cá- 


.Mara de baja presión, fueron somelidos a 


respirato-. 
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grados cada vez mayores de anoxia durante 
cinco semanas (57), realizando estudios' de 
los efectos de la anoxia sobre los cambios 
respiratorios y.circulatorios, que parecen ir 


encaminados a preservar la presión parcial - 


del oxígeno celular, puesto que había un des- 
censo marcado en la combustión del oxíge- 
no (58 y 59). Se han hecho estudios sobre la 
sangre; uno de Jos resultados de vivir a 
grandes alturas es el aumento de hematíes. 
Si se hace una policitemia artificial me- 


diante transfusión de hematíes se aumenta * 


la tolerancia a la altura en 3.000 metros. El 
aumento de tolerancia está asociado con el 
aumenio de hematíes, demostrándose por 
primera vez, mediante un experimento di- 
recto, que el aumento de concentración de 
hematies ayuda a combatir la anoxia-anó- 
xica (60); estudios sobre la lolerancia para 
el ejercicio que disminuyó, observándose que 
las personas con cociente respiratorio eleva- 
do toleraban mejor la anoxia (61); estudios 
nuevos sobre si el grado de adaptación a la 
anoxia estaría determinado por una más y 
mejor eficacia de la energía procedente de 
las fuentes anaeróbicas orgánicas (62) y es- 
tudios últimamente sobre el sistema retículo. 
endotelial, que han. sido realizados en el 
C. L M. A. por el Comandante Valle (63), lle- 
gando a las siguientes conclusiones: - 


a) Repelidas exposiciones a presiones ba- 
rométricas de 330 mm. Hg. (6.500 m.) pro- 
vocan una mayor actividad del S. R. E. so- 
bre un 100 por 100 de lo normal, especial- 
mente a partir del día 25 de exposición. 


b) Sia los animales en fase de adapta- 
ción 3e les inyecta un virus infeccioso, res- 
ponden con una mayor resistencia a la en- 
fermedad provocada por dicho, virus que los 
no adaptados, demostrando.así la activación: 
del S. R. E. 


Número 122.-Enero 1951 


c) Prolongando las expyJsiciones varios 
meses (cuatro o cinco), la actividad R. E. 
vuelve a su normalidad, indicando una ver- 
dadera adaptación a la altura. 

d) Los animales activados resisten ma- 
yores alturas y mayores tiempos de exposi- 
ción a la anoxia que los no activados en 
su S. R. E: : 

e) Esta actividad S. K. E. es indepen- 
diente de la actividad eritrocítica de la san- 
gre. y 

Sin embargo, este problema del entrena- 
. miento no ha sido debidamente encauzado. 
Se precisan más estudios sobre corteza y 
medula suprarrenal, suministr de energia 
anaeróbica, etc. 


Sobre el equipo de oxigeno 


Están firmemente establecidas las necesi- 
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automáticamente durante quince horas a: 
6.000 metros (66). Sistemas hechos con in-- 
dicadores de urgencia. 


Los japoneses utilizaron de este tipo un 


sistema especial, que parecer ser inferior al 


dades fisiológicas de oxigeno para. volar por . 


encima de los 4.000 metros. Es preciso, al 
utilizar un equipo, atender ántes a una me- 
jor ventilación que a un mejor suministro 
.de oxígeno puro, determinando la magnilud 
de volumen-minuto, ciclos de presión duran- 
te la inspiración y expiración, etc. (64). 


Se han descrito y comparado diversos sis- 


temas de suministro de oxigeno; un estudio 
reciente compara y señala las diferencias 
entre los sistemas BLB y RCAF (65). Tam- 
bién actualmente se fabrican sistemas de 
oxígeno líquido, uno de los cuales funcionó 
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americano (67). 


Pero el estúdio de estos sistemas de equipo» 
será objeto de'otra comunicación. 


Resumen y conclusiones 


De la exposición seguida en este arlículo- 
se deduce: 


a) La evidente e imperiosa necesidadi 
de proseguir los estudios sobre anoxia, ter—- 
minando problemas inconclusos, pero orien-- 
tados científicamente hacia “ina solución: 
final. 

b) Aunque los problemas de seguridad: 
han recorrido un largo y fructífero camino,. 
no están del todo resueltos, al menos en el . 
terreno civil en vuelos de medianas alturas,. 
y en el terreno científico en vuelos de alta. 
cota.' 


c) Finalmente la educación aérea, en y” 


sobre todo pilotos civiles, no es todo lo com-- 


pleta que debiera ser. 
. Y en estas tres razones, además de los. 
problemas expuestos, está el molivo, siem--: 


pre actual, de continuar estos trabajos, resu-- 
midos en las tres conclusiones anteriores.. 
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XXV ANIVERSARIO DEL VUELO DEL «PLUS ULTRA» 


Monumento conmemorativo 


En la sesión municipal del día 17 de este 
mes el Alcalde de Madrid, conde de Santa 
Marta de Babio, refiriéndose a la fecha del 
10 de febrero, en que será conmemorado 
el XXV aniversario del glorioso vuelo del 
“Plus: Ultra”, propuso, y se acordó por 
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unanimidad, que el Ayuntamiento alce en 
Madrid un monumento que perpetúe la me-- 
moria de aquella gesta aeronáutica. El lu- 
gar del emplazamiento será, probablemen-- 
te, la plaza de la Moncloa, en las inmedia-- 
ciones del Ministerio del Atre. 


Diversos actos en conmemoración del glorioso vuelo 


Al cumplirse el XXV aniversario del fa- 
moso vuelo del “Plus Ultra”, el Ejército del 
Aire prepara diversos actos conmemorativos. 
Con tal molivo, y por ausencia del Ministro 
del "Aire, el Jefe del Estado Mayor, Gene- 
ral Fernández-Longoria, convocó en la ma- 
ñana del día 18, y en su despacho oficial, 
a los directores de los periódicos madrile- 


ños y a los periodistas que habitualmente 


hacen información en aquel centro. A la re- 
unión asistieron también el General Subse- 

cretario del Aire y los Directores "generales 
- de Prensa, Propaganda; Radiodifusión y 
altos Jefes del Departamento. 
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El General Fernández-Longória informó a: 
sus visitantes del propósito que abriga el Mi-- - 
nisterio de celebrar con distintos actos el: 
XXV aniversario del feliz vuelo del “Plus. 
Ultra”. | 

Se inaugurará una nueva pista en- el 
aeródromo de Gelafe; se celebrará una ve- 
lada en el Ateneo de Madrid, y obro acto se- 
mejante en Buenos Aires; misas en Palos. 
de Moguer, de donde partió.el “Plus Ultra”,. 
y en Canarias, primera escala que hizo el 
aparato, y colocación de sendas coronas en 
las tumbas del Comandante Franco y del. 
Capitán Ruiz de Alda. 4 
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Uno de los últimos modelos ingleses de caza embarcada, el Vickers Supermarine “Swigt”, 
efectúa su primera toma en la cubierta del : portaviones "Tlustrious”. 


ARGENTINA 


“Repuestos para los aviones 
militares. 


El Consejo Nacional Eco- 


nómico de la Argentina aca- 


"ba de autorizar la concesión 
“de los créditos precisos para 
la adquisición en la Gran Bre- 
“taña de las piezas de recam- 
bio necesarias para los avio- 
nes ingleses: utilizados por 
-las Fuerzas Aéreas argenti- 


nas. Se trata de recambios. 


- para los aviones Gloster “Me- 
“teor”,* Avro “Lincoln” y de 
'" Havilland “Dove”. 


' AUSTRALIA 


". Aviones de reacción para 
Australia. == 


De Australia llegan noti- 
«cias contradictorias en cuan- 


to a la provisión de- avio- 
nes de .propulsión a chorro 


para la R. A. A. F. Recien- 


temente ésta desmintió una 


. información divulgada de que 


la Commonwealth iba a ad- 
quirir en América aviones de 
bombardeo de reacción. Se 
ha dicho que los “Canberra”, 
que actualmente se constru- 
yen en serie, son los únicos 
bombarderos de este tipo que 
han sido objeto de pedido. 
Los primeros que salgan -de la 


- cadena de fabricación serán 


entregados a finales de 1952. 
- Los demás aviones de reac- 
ción que se sabe están cons- 
truyéndose en serie, o bien 
que se encuentran en etapa 
de. desarrollo en Australia, 
son: el Nene “Vampire”, el 
Hawker P-1081, un caza bi- 


plaza para todo tiempo de. 
la Commonwealth Aircraft, y : 


el pequeño prototipo (impul- 
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sado por motor Adder y des- 
tinado eventualmente al vue- 
lo sin piloto) que se prueba 
en vuelo actualmente en Woo- 
mera. El material de la Fuer- 
za Aérea australiana será in- 
crementado dentro de poco 
con la entrega de 36 aviones 
Gloster “Meteor”, ocho cons- 
truidos en Inglaterra. 


CANADA 


El entrenamiento de los pi- 
lotos del Pacto del 'Atlántico. 


Los países firmantes del 
Pacto del Atlántico conside- 
ran el Canadá como un país 
ideal para la instrucción de 
vuelo del personal navegante 
de las Fuerzas Aéreas atlán- 
ticas. Por ello, Inglaterra ha 


anunciado que enviará un 


millar aproximadamente de 
pilotos y observadores para 


- 
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que completen allí su instruc- 
ción. En la actualidad siguen 
los cursos unos cien pilotos 
y observadores noruegos, ita- 
lianos, belgas y holandeses, 
esperándose en enero la lle- 
vada de los primeros elemen- 
tos de la RAF, en número de 
doscientos. 


Aviones “Mustang” para el 
Canadá. | 


Hace algún tiempo, el Go- 
bierno canadiense encargó 
cien aviones “Mustang”. Es- 
tos aviones están destinados 
a equipar una escuadrilla su- 
- plementaria de las Reales 
_ Fuerzas Aéreas Canadienses, 
así como a equipar también 
otras unidades auxiliares. 

Los “Mustang” han 
adquiridos con' arreglo a las 
"cláusulas del Programa de 
- Ayuda Mutua estadounidense, 

y serán entregados en el pla- 
zo de algunos meses. 

Q , 


CHINA 


La Fuerza Aérea. 


Según una noticia proce- 
dente de Hong-Kong, los efec- 
tivos de la Fuerza Aérea chi- 
na suponen unos 400 aviones, 
incluidos los de transporte y 
los aviones-escuela. La 
trucción elemental de los pi- 
lotos se lleva a cabo en aeró- 
dromos chinos; pero parece 
ser que luego. se amplia en 
Rusia, pais que ha controla- 
do la instrucción de los pil)- 
tos chinos de Mao Tse Tung 
desde 1947. En servicio hay 
cazas de propulsión a chorro. 


ESTADOS UNIDOS . 


La Aviación en Corea. 


A instancias del presiden-. 
te de la United Press, el Ge- 
neral Stratémeyer ha facili- 
- tado el balance de la .actua- 
ción de las Fuerzas Aéreas de 
las Naciones Unidas en Co- 
rea durante el pasado mes de 
diciembre, el cual incluye los 
siguientes resultados: muer- 
tos y heridos entre las fuer- 
zas enemigas, 39.031; des- 
truidos o con daños más O 
menos considerables: 1.803 


sido 


ins- 


vehiculos; 12.206 edificios; 
48 almacenes; 759 vagones 
de ferrocarril; 83: locomoto- 
ras; 26 túneles; 8l puentes, 
69 barcazas y chalanas; 959 
vehículos de aprovisionamien- 
to y 1.608 bestias? de cargas 
muertas O heridas. 


El General Stratemeyer aña- , 


dió que “si la Aviación ene- 
miga hubiera estado en con- 
diciones «de operar, habría 
podido obstaculizar conside- 
rablemente los movimientos 


de repliegue del VII! Ejérci-. 


to y dél X Cuerpo de Ejérci- 
to”. “El que las fuerzas ene- 


- migas —continuó diciendo— 
estén agrupándose en masa' 


a lo largo del paralelo 38 no 
debe entenderse en el sentido 
de que se dispongan en for- 
maciones compactas a lo lar- 
go de. una línea imaginaria 
de 240 kilómetros de longi- 


tud, presentándose como ex- 
celentes blancos para la Avia- . . 


ción de bombardeo y ame- 


_trallamiento, .sino que, por 


el contrario, el enemigo es- 
tá: desplegado en profundi- 


dad, aprovechando los acci- 


-- 
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dentes del terreno o bien 


atrincherado y magniífica-: 


mente enmascarado o mime- 
tizado.” o. Ñ 


Modificaciones en el Mando 
de Material Aéreo. 


El Mando de Investigación 
y Desarrollo de la Fuerza 
Aérea, hasta ahora depen- 
diente del: Air Material Com- 
mand, empezará a funcionar 
como un Mando independien- 


-te desde el día 15 de mayo 
- próximo en Dayton (Ohio). 


Con el plan actual, el Cen- 
tro de Ingeniería Arnold de 
Tullahoma (Tennessee), de- 
pendiente ahora del Estado 


_ Mayor, y el Centro de Elec- 


trónicas de CGriffiss A. F. B., 
en Rome (Nueva York), se- 
rán las dos principales Divi- 


- siones del citado Mando. 


Defensa aérea. 


Desde que el Presidente 
Truman declaró el estado de 


alerta, la defensa aérea de 


Nueva. York, Wáshineton y 





he ao: ; 1 Is ae 2 
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Estas son las primeras fotos publicadas'del nuevo modelo del 

“«Thunderjet”, el F-84F. Su velocidad se mantiene secreta; 

pero en la foto puede apreciarse cómo se ha reforzado su 

armamento con 24 cohetes de alta velocidad y de 5 pulgadas 
de calibre: : 
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La presente fotografía (ampliación de un noticiario ruso re- 
cogido en Corea) es una de las primeras publicadas de avio- 
nes rusos de primera línea. Se trata del TU-4,. copia de la 
“Superfortaleza'”” americana y de características similares. 


otros centros industriales de 
primer orden se ha intensi- 
ficado. Los aviones F-94, que 
tienen a su cargo esta mi- 
sión, prestan servicio perma- 
nente día y noche,.sin que 
la vigilancia se haya inte- 
rrumpido por un momento en 
las pasadas fiestas navideñas. 


Reorganización del Mando 
Aéreo Continental. 


La Fuerza Aérea ha anun- 
ciado una nueva reorganiza- 
ción del Mando Aéreo Conti- 
nental en tres Grandes Man- 
dos: el Continental Air Com- 
mand, el Air Defense Com- 


mand y el Tactical Air Com-. 


mand. El primero, para la 
administración e instrucción 
del personal de dla Fuerza 
Aérea y reservas; el segundo, 
responsable de la defensa de 
los Estados Unidos, y el ter- 
“cero tiene como principal 
cometido la ¡instrucción y 
desarrollo del apoyo aéreo a 
las Fuerzas de Tierra. 

Los tres Mandos dependen 
directamente del Jefe del Es- 
tado Mayor de la Fuerza 
Aérea, con las mismas pre- 
rrogativas de grandes agru- 


paciones. con que ya conta-- 


ba el Mando Aéreo Estraté- 


-g ico. 


Se: trata de dar un mayor. 
impulso a las Fuerzas Aéreas 


. tácticas para evitar .las crí- 


ticas que el Ejército de Tie- 
rra hace a la Aviación desde 
el principio de las operacio- 
nes en Corea. 

Por tanto, la Fuerza Aérea 
quedará integrada por los 
siguientes Grandes Mandos: 
Material Aéreo, Entrenamien- 
to, Transporte Aéreo, Conti- 
nental, Defensa, Táctico € 
Investigación y Desarrollo. 


La elección de avión escuela. 


, 


El Canadá y la Gran Breta- 


na han decidido facilitar a 


- los Estados Unidos dos avio- 


nes-escuela cada una para 
que sean incluidos en el pro- 
ceso de valoración de avio- 


" nes-escuela que llevan a cabo 


conjuntamente la Marina y 


la Fuerza Aérea .estadouni- 


dense en la. Base de Ran- 
dolph, de la USAF. 

Esta evaluación constituye 
un paso más hacia una futu- 
ra normalización de los pro- 
cedimientos de instrucción de 
pilotos en los tres países ci- 
tados, normalización que se 
logrará ¡instruyendo a los 
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alumnos en aviones-escuela 
de caracteristicas análogas. 

A los fines de esta evalua- 
ción, el Gobierno canadien- 
se ha acordado facilitar dos 
“Chipmunk”, producto de la 
de Havilland Aircraft of Ca- 
nada, Limited, y la Gran 
Bretaña dos Balliol T Mark IT, 
aviones - escuela construidos 
por la Boulton Paul Aircraft, 
Limited. 

Los Estados Unidos facili- 
tan el Fairchild T-31, el 
Beechcraft T-34, el TEMCO 
T-35 y el North American T-6,' 
con un total de seis aviones. 


¿Aviones «Thunderjet” impul- 
sados por “Shapphires””? 


Según una noticia america- 
na, los aviones “Tunderjet”, 
exportados con destino a las 
fuerzas aéreas europeas, pue- 
den ir impulsados por el. 
“Shapphire”, de la Arms- 
trong-Siddeley, capaz de des- 
arrollar 3.261" kgs. de empu- 
je. La Curtiss-Wrigth adqui- 
rió recientemente los dere- 
chos para la construcción de 
este motor, pero, hasta que 
ta producción americana pu- 
diera organizarse en gran 
escala, se pueden importar 
de Inglaterra unos 100 “Shap- 
phire” para su instalación en 


. los F34. 


El F-84E «Thunderjet” nor- 
mal desarrolla 900 kilóme- 
tros por hora con un turbo- 
rreactor- Allisson J-35. que le 
proporciona 2.355 kilogra- 
mos de empuje. Limitaciones 
impuestas por la estructura 
del avión podrían impedir * 
tal vez el aprovechamiento 
completo de los 900 kilogra- 
mos de empuje extra que des- 
arrolla el “Shapphire”, en 
vuelo horizontal, pero de to- 
dos modos, la velocidad as- 
censional del avión (y por ' 
consiguiente su valor como 
interceptador) se incremen- 
taría considerablemente. 


FRANCIA 


Aviación de caza. 


Los efectivos de caza de la 
Fuerza Aérea francesa consis- 
ten en 144 de Havilland “Vam- 
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pire” 5 (nueve grupos de die- 
-Ciséis aviones). La Fuerza 
Aérea francesa tiene tres bri- 
gadas de caza, cada una de 


ellas integrada por tres gru- : 


pos con base en Dijon, Reims 
y Friedrichshafen. : 

El próximo modelo de caza 
que va a incorporarse al ser- 
vicio de la Fuerza Aérea 


francesa será el Dassault 450. 


“Ouragan”, impulsado por 


un motor “Nene”; “el primer. 


avión fabricado en «serie rea- 
lizó su.primer vuelo en no- 
viembre y será entregado 
dentro de muy «poco. Se está 
preparando la versión de ala 
en flecha del “Ouragan”, el 
Dassault 452 “Mystéere”, pa- 
ra su primer vuelo en !stres. 


- INGLATERRA : 


1.000 antiguos pilotos vuel- 
ven ala RR. A. F. 


Mister Henderson, Secreta- 
rio de Estado para el Aire, 
ha declarado que con la apli- 
cación del programa de des- 
arrollo de la defensa del Rei- 
no Unido, la R. A. F. va a 
proceder. a admitir en sus 
filas a 1.000 antiguos pilotos 
titulados, para los cuales. el 
límite de edad para el ingre- 


so en el servicio se elevará : 


de los 31! a los 35 años. 
Según su edad y su expe- 

riencia como pilotos, éstos 

serán destinados “a la avia- 


ción de caza, a la de bombar- 


qaRáÁÉa mk - - SS . 











deo oa servir de instructo- 


res de vuelo. El nuevo “en- 


ganche” en la R. A. F. será 


.por un período de ocho años 


en activo y cuatro en la re- 
serva. 

Tras pasar ante la Oficina 
de Selección (Selection 
Board), a los aspirantes que 


con anterioridad hubieran 


desempeñado un puesto de 
oficial de aviación, se -les 
ofrecerá un grado que en nin- 


- gún Caso podrá ser. superior 


al de Teniente. 

Los. antiguos suboficiales 
pilotos tendrán, en general, 
la categoría de Sargento-pi- 
loto. 


Vuelos de prácticas. 


Los seis aviones enviados 
por la Escuela de la R. A. F. 
a un crucero a través del 
mundo por espacio de un 
mes, han regresado tras re- 
correr en total 160.000 kiló- 
metros, totalizar 600 horas 


: de vuelo y sobrevolar dieci- 


siete países. El objeto del 
crucero era que practicaran 
la navegación aérea sobre 
largas distancias 75 miem- 


bros y alumnos de dicha Es-. 


cuela. Los seis aviones eran: 
dos “Lincoln”, que se diri- 
gieron al Canadá, otro que lo 
hizo a Alaska, un cuarto, que 
fué a los Estados Unidos, un 
“Aries IIP” que dió la vuelta 
al mundo y un transporte 
“Hastings”, que visitó. Aus- 
tralia. 
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RUSIA | 
Más noticias sobre el “Mig. 


Según “Aviation Week”, en 
opinión de los pilotos de la 
Marina estadounidense el ca- 
za monoplaza soviético 
“Mig”-15, que actualmente es- 
ta presentándose en número 
considerable en los cielos co- 
reanos, debe poder superar el 
número de Mach 1, con faci- . 


lidad, si se le pilota debida- 


mente. Se cuenta que el pilo- 
to de:un Grumman “Panther” 
avistó a un'“Mig”-15 a 600 
metros por debajo de él, por 
lo que parecia una presa fá- 
cil. Sin embargo, cuando el 
“Panther” se situó en posi- 
ción para atacarle, el “Mig” 
despidió por la tobera de co- 
la dos “bocanadas” de gases 
blancos y luego una larga es- 
tela de humo blanco, dejan- 


do al “Panther” como si se 


mantuviera “inmóvil” en el 
aire, tal fué la rapidez con 
la que le dejó atrás. Durante 
los encuentros que han teni- 
do lugar, nunca se ha obser- 
vado que despidan humo ne- 
dos.: Los pilotos se. han fijado 
en lo agudo de la flecha alar, 
y una fotografía ampliada, 
sacada de una pelicula toma- 
da con cámara de 16 milíme- 
tros deja ver ciertas protube- 
rancias bajo cada ala y bas- 
tante distantes del fuselaje. 
Si se tratara de depósitos de 
combustible, habrían de ser 
de capacidad desusadamente 
reducida. 
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El avión de caza americano Republic F-84 “T hunderjet” exhibe en esta fogratía un formi- 
dable armamento de 32 proyectiles-cohete. 
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El avión británico Fairey 17 en el momento de plegar las 
Mamba”, cuyos dos componentes pueden funcionar 


AUSTRALIA 


Avión australiano sin piloto. 


El Departamento australia- 
no de Abastecimientos anun- 
ció recientemente que ha sido 


. fabricado un avión que ope- ' 


“rará sin piloto. Este avión, 
que será dirigido desde tierra, 
ha sido construido en una fá- 
brica del Gobierno, en Fisher- 
man's Bend, Melbourne. Voló 
por primera vez con un. pi- 


loto de pruebas; en adelante, . 


podrá actuar enteramente di- 
rigido desde tierra; está 
equipado con un motor a re- 
acción “Viper”, fabricado por 
la casa Armstrong Siddeley. 


CANADA 


Buenos resultados del 
“«Orenda».' 


La Avro-Canadá está atra- 
vesando una época feliz. Tras 
el éxito alcanzado con su 
“Setliner” y con su Caza para 
todo tiempo CF-100, parece 
ser que ahora acaba de alcan-. 
zar otro con su turborreactor 
“Orenda”. 


Efectivamente, el 


diense ha sido instalado en 


-un cazá F-86 “Sabre” por la 


North American Aviation, y 
los ensayos que han tenido, 
lugar en la base de Muroc 
parecen. haber conducido a 
excelentes resultados, hasta 
tal punto que los Estados Uni- 
dos están vivamente intere- 
sados en el “Orenda”. 


ESTADOS UNIDOS 
La versión militar del 4-04. 
La Glenn L. Martín Compa- 


ny ha sometido a la conside- 
ración de la U. S. A. F. y de 


la Marina sendos estudios y 


proyectos para una posible 


“versión militar del transpor-. 


te civil 4-0-4, conocido con 
la denominación de “Airlift 
4-0-4”. Las principales carac- 


- teríisticas que diferencian a 


esta versión serían las com- 
puertas de carga, situadas 


-bajo la parte posterior del 


fuselaje, con una rampa in- 
corporada al mismo, y la dis- 
posición de .los depósitos en 
los extremos del ala. 
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turbo- 
rreactor de la firma cana- 





alas. Su motor es el “Doble 
independientemente. 


Se sugiere la. adopción de 
turbohélices, pero no obstan- 
te la primera versión que se 
construiría llevaria dos Pratt 
and Whitney R-2800 de 
2.500 cv., que le proporcio- 
narían una velocidad de cru- 
cero de 430 kms./h., con una 
autonomía de 2.400 kilóme- 
tros transportando unos 7.000 


-kilogramos de carga. Como 


transporte de tropas, el “Air- 
lift” podría alojar 54 hom- 
bres con su equipo, dispo- 
niendo de una autonomía de 
3.050 kilómetros. 


Ruedas orientables. 
Se ha anunciado que la. 


Goodyear se dispone a .ccons- 
truir los elementos necesarios . 


“para adaptar a un Douglas 


DC-4 las ruedas orientables ' 
que fabrica aquella firma. Es- 


“ te avión podrá comenzar sus 


ensayos a principios“de este 


-ano. 


Este perfeccionamiento se 
ha incorporado así a un avión 
de gran tamaño. Si los en- 
sayos resultan favorables, las 
ruedas orientables podrían 
adaptarse a otros aviones de 
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El Martin 404 es en la actuali 
aviones comerciales americanos, 
la TWA y la Eastern Airlines. 


In 


O A o tt 


dad el más moderno de los 


y será puesto en servicio por 
Sus dos motores Pratt and 


Whitney de 2.400 cv. le permiten transportar 4.500 kilogra- 
mas de carga útil a 4.000 kilómetros de distancia y con una 
velocidad media de 470 km/h. 


línea, con lo cual se podrían 
conseguir enormes economías 
en la construcción de aero- 
puertos. E 


La Boeing proyecta el empleo 


de turbohélices. 


Aunque la Convair está ya 
bastante adelantada en ta ins- 
talación de dos Allison T-38 
(turbohélices) en la estructu- 
ra de un avión de línea de 
dicha firma, la Boeing ha 
anunciado recientemente que 
trabaja en el primer avión 
americano proyectado para 
utilizar turbohélices. Conoci- 
do con la denominación de 
Boeing 498, este proyecto, 
«cuyos trabajos preliminares 
han quedado ya terminados, 
prevé un transporte para lí- 
neas aéreas secundarias, im- 
_ pulsado por dos Rolls-Royce 
“Dart” 504 o dos turbohélices 
Allison T-38. La Boeing está 


preparada a iniciar la cons-. 


trucción del tipo para cual- 
quier cliente que se presen- 
te, si es que la U.S. A. F. no 
se lo pide. a 
Este 498 deriva directamen- 
te del Boeing 417, que fué el 
primer proyecto de la firma 
en la postguerra, con el que 
se pensaba sustituir al DC-3. 
Como el proyecto del que de- 
riva, lleva un ala alta de 
gran alargamiento y un solo 
empenaje. Los motores irán 


montados en góndolas largas 


y esbeltas, dispuestas bajo 
las alas. Los planos confec- 


cionados en un principio co- 
rresponden :a una versión pa- 
ra 24 pasajeros, con seis fi- 
las de asientos, dispuestos de 
cuatro en cuatro. Al objeto 


de que sea posible el aprove-' 


chamiento económico de los 
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motores a grandes alturas, 
la cabina está acondicionada 
a la presión para alturas has- 
ta de 10.500 metros. 

Como la potencia del Alli- 
son T-38 es de 2.750 cv. de 
empuje estático, frente a los 
1.400 que desarrolla el “Dart” 
504, la versión con motores 


, Allison, que ha recibido la 


designación 498-4, resultará 
probablemente más veloz y 


.mejor dotada para .transpor- 


tar una carga comercial más 
elevada sobre una distancia 
dada. Los cálculos que <e han 
hecho sobre el coste de ex- 
plotación demuestran que el 
“Dart” permite al avión en 
que se monta resultar más 
barato por kilómetro volado, 
pero que la versión “con Alli- 
son cuesta menos por tone- 
lada-kilómetro. 

Empleando hélices no re- 
versibles, el 498 requiere una 
longitud de pista de 1.115 
metros, y el 498-4 de 1.275 
metros, frente a los 990 me- 
tros, que los explotadores de 
líneas aéreas secundarias de- 


Ss. -_ 


El Turbodyne XT-37 es un motor turbohélice, que está con- 
.siderado como el más potente que existe en la actualidad. 


49 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Se halla dispuesto para: emprender un programa de pruebas 

el nuevo reactor de la General Electric J-47-GE-17, de un em 

puje estático superior a los 2.200 kg. Según sus proyectis- 

tas, se trata del primer reactor en cuya construcción se ha 

logrado una importante. reducción de materiales estratégi- 
cos (Se proyecta instalarlo en el “Sabre” F-86.) 


clararon recientemente como . 


límite: máximo. Con hélices 
reversibles, actuando de fre- 
nos, la Boeing considera que 
su 498-4 "puede despegar y 
aterrizar en dichos 990 me- 
tros. al 


La producción del “Sabre». 


La North American Avia- 
tion ha entregado reciente- 
mente a la U. S.A.F. el ul- 
timo modelo por ella cons- 
truido del F-86A “Sabre”, 
versión que estableció la mar- 
ca mundial de velocidad en 
- Septiembre de 1948 con 1.072 
kilómetros por hora. Los “Sa- 


bre” actualmente en produc- 


.ción son el F-86D, caza para 
todo tiempo, y el' F-86E. El 
modelo E se parece. al 
F-86A, pero ha sufrido cierto 
número de modificaciones, 
incluyendo entre ellas el do- 
társele de un plano de cola 
móvil para mejor controlar 
su actuación volando a eleva- 
das. velocidades subsónicas. 
Todos los mandos del .F-86E 
son de tipo irreversible y ac- 


cionados por procedimiento 


no manual. 


FRANCIA 
El Nord 2.500. 
La S. N. C. A. du Nord 


ha terminado un segundo 
avión de transporte de carga 


boe 
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Nord-2.500, «con dos colas. Es. 
sabido que el primero,. equi- 
pado con dos motores 
S. N. E. C. M. A.-14 R, rea- 
lizó sus ensayos en el C. E. Y. 
en condiciones excelentes. El 
segundo avión, equipado con 
dos motores Bristol “Hércu- 
les” de 2.400 cv. realizará su 
primer vuelo, seguramente, 
en breve plazo. Se ha previs- 
to el acondicionamiento del 
Nord-2.500 como avión de 
transporte de carga comer- 
cial, presentando perspecti- 
vas seductoras. : 


La industria aeronáutica y el 
rearme. 


Georges Héreil, Presidente 
y Director de laS.N.C.A. S.- 
E francesa, ha manifestado 
al regresar de los Estados 
Unidos, a los que se trasladó 
para examinar la posible 
aportación de la industria 
aeronáutica francesa a la de- 
fensa común de occidente, 
que dicha industria se limi- 
tará a “hacer posible un ma- 
yor número de horas de vue- . 
lo para las fuerzas aéreas”, 
es decir, a prestar un servi- 
cio de entretenimiento (repa- 
raciones y revisiones impor- 
tantes así como suministro de 
piezas de recambio, ya que 
el entretenimiento cotidiano 
lo realizarán las unidades mi- 





Conocido como el “jeep” volador, esta pequeña avioneta fran- 

cesa, biplaza, puede llevar una carga útil de más de.200 ki- 

logramos, y un motor de 45 cv. le proporciona una velocidad 
de 140 km.,.con un consumo de cinco litros cada 60 km.  * 


” 
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A 73 es 


La nueva disposición adoptada en el Northrop “Scorpion” fa- 
cilita de forma extraordinaria su entretenimiento.. Los moto- 
res descienden de su posición para ser revisados o reparados 


sin modificar sus conexiones, 


volviendo al final a su posi- 


ción normal dentro de la góndola. 


litares) pero sin trabajar en 
el programa de construcción 
«de aviones. 

Asimismo facilitó detalles 
acerca del nuevo avión 
“Grognard” para el Ejército 
del Aire francés. Se trata de 
un caza birreactor,. propulsa- 
do por dos “Nene”, construi- 


dos por la Hispano-Suiza, ba-. 


jo patente y que se clasifica- 
rá seguramente en la catego- 


ría de los 1.100 kilómetros - 


por hora. De ala en flecha 
(flecha que se acusará aún 
más .en el segundo prototipo) 
los dos reactores van coloca- 
dos en el fuselaje, uno enci- 
ma de otro, y la toma de aire, 
sita tras la cabina y por-en- 
cima de la misma, permite 
una fácil instalación del ra- 


dar que necesita .este avión. 


moderno de combate que “no 
solamente debe poder volar 
sin visibilidad sino también 
distinguir entre los diversos 


objetivos”. : A 


INGLATERRA 


Los progresos de los aviones. 


En las estadísticas de las 


exhibiciones últimamente ce- 
lebradas por la S. B. A: C., 


dividiendo el peso total de 
todos los aviones, entre. el 


número de aviones que han. 


sido exhibidos, se obtie- 
nen las siguientes cifras: en 


1946.el promedio de peso de 
«un avión era de 10.000 kilo- 


gramos; en 1947, de 7.000 ki- 
logramos; en 1948, de 9.000 
kilogramos. El año 1949 el 
“Brabazon” hizo que aumen- 
tara a 13.000 kilogramos; y 
el pasado amo ha sido d2a 
15.000 kilogramos. La velo- 
cidad media en 1946 era de 


275 mph.; en 1947, :300 mph.; 


en 1948, 325 mph.; en 1949, 
350 mph., y en 1950, 400 mph. 
Comparando estas estadisti- 
cas se puede apreciar clara- 
mente el pros TeSO de la avia- 


ción. 


El rendimiento de los reac- 
tores. 


En el campo de los turbo- 


rreactores y turbohélices, los 
ingenieros se encuentran di- 
vididos en cuanto al tipo de 
compresor a utilizar. Unos no 
quieren oir hablar más que 
de compresores axiles, y los 
otros se mantienen fieles al 
compresor centrífugo. 
Parece:haber quedado bien 
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establecido que el compresor 
axil permite una compresión 
más elevada, así como un par 
motor más reducido. Por el 
contrario, el compresor cen- 
trífugo resulta más sencillo y 
soporta mejor el hielo. Un ar- 
tículo aparecido en “Flight” 
Saca a colación un nuevo as- 
pecto de la cuestión. El autor 
del mismo hace notar que un 
compresor axil lleva aproxi- 
madamente 80 paletas por 
elemento del rotor y del es- 
tátor... Calculando su número 
en los 12 escalones, y tenien- 


_do en cuenta las palas de la . 


turbina, se tiene la cifra de 
2.400 paletas por motor. 

Basándose en una produc- 
ción mensual, en tiempo de 
guerra, de 1.500 turborreac- 
tores, las necesidades de la 
industria, por lo que a estas 
paletas se refiere, serían del 
orden de «las 5.400.000 uni- 
dades. 

Como todas las paletas han 
de fabricarse con metal espe- 
cial, y como en el proceso de 
su construcción hay que po- 
ner gran cuidado, el proble- 
ma planteado sería en extre- 


_mo difícil de resolver. Por el 


contrario, resultaría suma- 


mente sencillo construir men-- 


sualmente 1.500 compresores 
centrífugos. 


ITALIA 


Un nuevo avión ligero. 


El pequeño avión proyecta- 


do y construido en Italia bajo 


el nombre de “Tartuca”, pre- 
senta unas características 
realmente notables, ya que 
su velocidad máxima con un 
motor de 60 cv. alcanza los 
260 kilómetros por hora. Pue- 
de llevar un motor de 90 cv. 


y hasta otro de 105. cv., con 


lo cual podría rebasar . los 
: 300 kilómetros por hora. 

El pequeño “Tartuca” mide 
5 metros de envergadura, 5 
metros de longitud y 5 metros 
cuadrados de superficie alar. 
Su peso vacio es de 250 kg. 
y con su carga comercial o 
útil de 100 kg.; su peso dis- 
puesto para el vuelo es de 350 
kilogramos; es decir, una 


- Carga alar de 70 kg. pon me- 


tro cuadrado. 


+ 
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AVIACION CIVIL 


+ . 


Número 122.-Énero 1951 





El primer servicio regular de pasajeros en helicóptero ha sido montado por la Compañia 
inglesa B. E. A., entre Liverpool y Cardiff. E 


ESTADOS UNIDOS 


El transporte aereo.: 


Los beneficios netos obteni- 
dos en los Estados Unidos por 
el conjunto de empresas de 
transporte aéreo regular, pa- 
rece que serán para 1950 el 
doble de lo que fueron -en 
1949, alcanzando una cifra del 
orden de los 1.700 millones 
de pesetas. Para tratarse de 
una 
decia hace dos años o' tres 


- 


industria. de la que se. 


años que' su situación finan-. 


ciera era alarmante, no está 
nada mal.: | 


Estaciones meteorológicas rlo- 
tantes en el Pacífico. 


En-el Pacifico occidental se 


establecerá dentro de poco ' 


una red de siete barcos me- 
teorológicos, de .los cuales 
uno estará a cargo del Cana- 
dá, cinco estarán servidos 
por personal estadounidense 
y uno por el Japón. Con «un- 
terioridad a esta organiza- 
ción, los Estados Unidos y el 
Canadá habían ya equipado 


conjuntamente una estación ' 


en el Atlántico. Ahora, los Es- 


tados Unidos asumirán el Con- 


trol completo de la misma, 
operando el Canadá solamen- 


te en el Pacífico. 


El Departamento de Estado 
estadounidense anunció que 
el plan de- siete estaciones 


constituirá un eficaz progra-.. 
-ma provisional hasta que la 


ICAO pueda elaborar un 
acuerdo internacional de ma- 
yor amplitud. 


Nuevo director de -la Junta 
de Aviación Civil. 


Hace dos años, Delos: Wil- 
son Rentzel, director de una 
Compañía de transportes aé- 
reos privados, fué colocado a 
la cabeza de la Administra- 
ción de Aviación Civil, ocu- 
pando un puesto que, la Casa 


- Blanca quería ver cubierto 


por un organizador enérgico 
y experimentado. Ahora, pre- 
cisamente cuando habia ma- 
nifestado deseos de reinte- 
grarse a la industria privada, 
ha sido colocado a la cabeza 
de la Junta de Aviación Ci- 
vil por el Gobierno estado- 
unidense. Estará encargado 
en especial del establecimien- 


32. 


b 


to del plan de movilización 
de la Aviación civil. De esta 
forma, una tarea tan impor- 
tante como ésta ha sido con- 
fiada a un hombre realmente 
capacitado para ella. 


Para un mejor aprovecha- 
miento de la gasolina. 


Las Compañías aéreas no se 
muestran satisfechas con la 
idea de verse obligadas a em- 
plear, como la Fuerza Aérea, 
gasolinas cuya proporción de 


-tetraetilo de plomo” pasa de 


ser de 1 centímetro cúbico 
por litro a 1,5 centímetro 
cúbico. Esta medida tendrá 
como consecuencia el que la 


distancia recorrida por los 
aviones por cada litro de 
combustible consumido, se 


reducirá, aumentándose. los 
problemas de entretenimien- 
“to y revisión de los motores.. 
Sin embargo, esta medida 
permitirá aumentar la pro- 
ducción de gasolina de Avia- 
ción a 1.500.000 litros dia- 
rios, eliminando así en cierto 
erado la escasez de este pro- 


-ducto. Esta es la razón por 


la que el Gobierno estadouni- 
dense se dispone a aplicarla. 


- a 
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Aumenta.el tráfico aéreo. 


Según el doctor Lewis Sor- 
rell, director de Investigacio- 
nes Económicas de la Air 


Transport Association, el año ' 


de 1950 habrá resultado más 
fructífero que el 1949. El doc- 
tor Sorrell calcula que las 
grandes líneas aéreas nacio- 
nales totalizaron, en 1950, 


Los presupuestos de Aviación 
Civil. 


En los Estados Unidos, los 
créditos presupuestarios de la 
C. A. A. destinados a infraes- 
tructura, han quedado seria- 
mente disminuidos para el 
año fiscal de 1951, por lo que 
respecta a las instalaciones 
en tierra,'en cumplimiento de 





La fotografia permite apreciar” las notables diferencias “de 


tamaño existentes entre 
tellation””. 


el “Constellation” y el “Super-Cons- 
Las series de este último irán equipadas sucesi- 


vamente con motores de explosión “compound” y turbohélices. 


11.700 millones de pasajeros- 
kilómetro, aproximadamente, 
frente a 10.560 millones en 
1949. El total de toneladas- 
kilómetro de tráfico comer- 
cial pasará probablemente de 
117 a 130 millones, en tanto 
que los ingresos, que fueron 
en 1949 16.000 millones de pe- 
setas, pasarán a-ser 17.500 
millones. ] ; 


las directrices gubernamen- 
tales que recomiendan que se 
realicen economias en todas 
aquellas inversiones que no 
afecten de una manera direc- 
ta a la seguridad nacional. 
Por el contrario, el presu- 
puesto para. ayudas a la. na- 
vegación no ha sufrido nin- 
suna disminución importan- 
te. Su reorganización ha per- 
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mitido destinar mayores can- 
tidades a las ayudas a la na- 
vegación en la región del Pa- . 
cífico, especialmente para lá 
instalación de medios com- 
plementarios en las 'islas de 
Guam, Wake y Midleton. 


La validez del “Certificado de 
Navegabilidad» británico. 


Tras discutir la cuestión 


por espacio de cinco años, las 


autoridades americanas han. 
acordado que el “Certificado 
de Navegabilidad” (Certifica- 
te of Airworthiness) británico 
se considere tomo equivalen- 
te al estadounidense y sea. 
aceptado en dicho país. Esta 
medida deja vía libre a las 
Compañias americanas de li- 
neas aéreas para “adquirir 
aviones británicos. - | 
También constituye una” 


buena noticia para los ingle- ' 


ses, que están ansiosos de 
vender sus. productos en el. 
mercado del dólar. El acuer- 
do se aplica tanto a los avio- 
nes de grandes dimensiones 
como el de Havilland “Comet” 
y “el Vickers-Amstrong “Vis- 
count”, como a los más pe- 
queños, que prestariían un. 
buen servicio en las líneas 
aéreas interiores de los Esta- 


* dos Unidos. 


- FRANCIA 


París 1951. 


Los planes para la celebra- 
ción del próximo Salón inter- 
nacional de Aeronáutica, en 
París, están listos, conforme 
ya se habia informado. Las 
fechas exactas del mismo, que 
se desconocían hasta ahora, . 
se han fijado del 15 de junio 
al 1 de julio, ambos inclusi- 
ve. El Presidente del Salón 
será M. Georges Hereil y el 
Secretario General, como 
siempre, M. Granet. 

Se considera -que: el lugar 
elegido para la exhibición de 
aviones de grandes dimensio- 
nes y para las demostracio- 
nes aéreas será Le Bourget. 
Los aviones más pequeños, 
motores y equipo, se exhibi- 
rán en el Grand Palais. ' 


» a 
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INGLATERRA 


En busca del “record” de | 
altura. 


En la Gran Bretaña existe 
el proyecto de eclipsar los 


éxitos del profesor Piccard, y : 


al mismo tiémpo batir la 


marca mundial de altura. Es ' 


sabido que ésta se halla fija- 
da en 22.066 metros desde 
que el .11.de noviembre de 
1935 los aeronautas america- 
- nos Orvil A. Anderson y Al- 
bert W. Stevens, con su globo 
“Explorer 11”, lograron alcan- 
zar dicha altura. o 
Efectivamente, parece ser 
que, bajo la dirección del 
. profesor Cecil F. Powell, se 


está construyendo en Inglate- ' 


rra un inmenso globo con el 
que se espera alcanzar,' en 
una cabina estanca, la altura 
de 35.000 metros. Patrocina- 
-da por la, Universidad de 
Bristol, la expedición tendrá 


por objeto estudiar los rayos 


cósmicos. 

.. No se han facilitado las di- 
mensiones del globo. Sola- 
mente se ha dicho que, Ccom- 
pletamente dilatado, su diá- 
metro vendrá a ser el doble 
del de la cúpula del Panteón. 


Taller de reparaciones volante 


La Compañia British Eu-. 


ropean Airways (B. E. A.) va 
a poner en servicio perma- 
nente un avión de transpor- 
te de carga tipo Bristol trans- 
formado en taller volante, el 
cual podrá transportar -rápi- 
damente desde cualquier pún- 
to de Europa motores, piezas 
sueltas y personal “técnico. 
Fsta medida se debe en par- 
te a la decisión de poner en 
servicio a principios de este 
año, y sobre las rutas €u- 
ropeas de la B. E. A., avio- 
nes Airspeed “Ambassador”, 
los cuales alcanzarán “una 
velocidad horaria de 480 ki- 
lómetros, transportando cada 
uno 49 pasajeros y yendo 
propulsados por dos motores 
Bristol “Centaurus” 661, de 
2.600 cv. cada uno. 

A' pesar de las dimensiones 
y peso de los “Centaurus”, el 
avión de carga Bristol desem- 
peñará su tarea sin dificul- 
tad. Su carlinga puede alo- 
jar cargamentos” pesados y 
voluminosos, que ningún otro 


'Las compañias aéreas priva- 
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Con la nueva disposición adoptada en su interior, el Douglas 

DC6 puede acomodar 70 pasajeros. Los asientos son,tan sólo 

cinco centimetros más estrechos que en la anterior versión 
Ñ SS de lujo. E 


Riunite y Alitalia. Sin em- 
bargo, todavía no se ha de-- 
cidido nada, y en determina- 
dos medios reina cierto es- 
cepticismo en cuanto al éxi-. 


aparato de transporte de car- 
ga podria acoger. El acceso 
al compartimiento de carga 
se: facilita mediante dos 
grandes puertas dispuestas. 


en la parte de delante. d 


das y la movilización. 


Entre las Empresas o Com- 
pañías inglesas de carácter 
privado, es probablemente la 
Airwork Limited la primera 
que será llamada a constituir 
una escuadrilla de transpor- 
te auxiliar, con arreglo al 
plan establecido por el Minis- 
terio del Aire británico, de 
acuerdo "con aquéllas. Las 
Empresas privadas británicas 
se organizarán de forma que, 
en Caso necesario, asegura- 
rán los servicios de transpor- 
te para la RAF. Ya desde - 
tiempo de paz sus tripulacio- 
nes podrán ser movilizadas 
juntamente con sus aviones. 
Parece ser que se trata del 
primer paso para la consti-, 
tución de una “Aviación mer- 
cante”, análoga a este respec- 
to a la Marina mercante. 





En estos momentos en que se: 
habla de la posibilidad de 
militarizar la C. A. A. (Ad- 
ministración de Aeronáutica 
Civil) en los Estados Unidos, : 


ITALIA - resulta interesante el nom 
E e bramiento como Jefe suyo de 
Posible pr de líneas - Donald W. Nyrop, quien du-. 


rante la pasada guerra actuó 

en el Mando de Transporte 

-Aéreo con la categoría de 
Teniente Coronel. 


Se” habla actualmente de 
una posible fusión de las 
Compañias A. L. 1.-Flotte 
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to- de las negociaciones en 
Curso. 
- La Compañia A. L. 1.-Flot- 
te Riunite está integrada, en 
primer lugar, por la antigua 
Sociedad A. L. l. 
nee. lItaliane), nacida de la 
Fiat, y luego por las Compa- 
mías privadas S. l. S. A. (de 
Trieste), Airone (de Caglia- 
ri) y Transadriática (de Ve- 
necia), que aquélla absorbió 
hace algún tiempo. La Com- 
pañia A. L. I.-Flotte Riunite 
€es la única en Italia cúyo ca- 
pital es exclusivamente na- 
cional. La L. A. 1., que sir- 
ve principalmente la ruta que 
acaba en Nueva York, posee 
un' capital ¡taloamericano 
(participando la T. W. A.), y 
la Alitalia, que tiene organi- 
zados servicios a Londres, 
Africa y América del Sur, se 
basa en un capital jtaloin- 
glés. | E 
Por otra parte, la Alitalia 
trabaja actualmente con la 
antigua y famosa Compañía 
trascontinental 
Lo ¡AsciTs Es 


JAPON 
Las lineas aéreas interiores. 


La ocho Companías de di- 
versas nacionalidades que 
prestaban servicio en el Ja- 
pón con anterioridad al 1 de 


- enero de 1950 habían sido in- ' 


vitadas a presentarse en el Es- 
tado Mayor del General Mac 
Arthur en Tokio, al objeto de 
estudiar la creación, en el Ja- 


AA Ak — o. - A e a . 


la 


(Avio Li- 


italiana 


A , 
NES 
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Aunque a primera vista pueda parecer un mar interior, se 
trata en realidad del aeropuerto neoyorquino de Laguardia, 
inundado en uno de los temporales del presente invierno. 


- pón, de una red de líneas aé- 
reas interiores no japonesa. 


Las autoridades militares 
tenían que exponer el pro- 
yecto indicando su amplitud 
y sus características genera- 
les; luego, las Compañías at- 
reas debian exponer su pun- 
to de vista particular, tras de 
lo cual habia de ser elegida 
una de ellas para que: se en- 
cargara del establecimiento 
y explotación de los servicios 


aéreos interiores en el archi- 


.- o. - mn 


' piélago nipón; no se ha he- 
cho público el resultado de la 
indicada entrevista. 

Las Compañias que apare- 
cen como candidatos a esta 
Adjudicación son las siguien- 
tes: British Overseas Air- 
ways, Central Air Transport 
(China), Canadian Pacific Air 
Lines, Pan American World 
Airways, Northwest Airlines, 
Quantas Empire Airways 
(Australia), Phillippine- Air 
Lines y Transocean Air Lines. 


-. o. - A mn os Pm o- dea 


6 


+ 





Luciendo ya los colores de la BOAC, primera Compañía que los empleará regularmente en 
líneas comerciales, el de Havilland “Comet” continúa su programa de vuelos. 
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Síntesis de motores 


Es cosa frecuente encontrar referencias a 
las distintas clases de motores que, hoy en 
día, son empleados en Aviación. Dado que 
entre ellos existen analogías y diferencias, 
resulla interesante especificar y concretar 
. cuáles son las características comunes y 


cuáles las distintivas en cada uno de estos. 


motores. 


Motor alternativo —Después de entrar en 
el motor por una toma dinámica, el aire se 
comprime en el compresor. Luego se ve obli- 
gado a pasar al cilindro, en donde se com- 
prime más aún antes de la ignición. Calen- 
tado por el combustible inflamado, el aire 
impulsa el émbolo antes de escapar al ex- 


DUSIAS ENTRADA DE GASES 






Ñ_— COMBRESOR ACCIONADO 


A 9 _— POR EL ARBOL DEL MOTOR 
á e e * 
lila ia dy 
4 PA" 
E > CARBURLDOR 


SALIDA DE GASES 


. A Aa 
7OMD DEBIREZ TD 


DINAMICA 


terior. El combustible (mezclado en la de- 
bida proporción erí el carburador) puede ser 
inyectado en el carburador, en el compresor 
o en el mismo cilindro. El compresor au- 
menta la capacidad de trabajo del motor a 
cualquier altura, 


(De Flying.) 


Pura lograr esto la. revista “Flying” acu- 
dió a los técnicos del Laboratorio Lewis, de 
propulsión de aviones de la N. A. €. A., en 
Cleveland, con el deseo de que facililaran 
los esquemás y las explicaciones correspon- 
dientes, de la manera más fácil y compren- 
sible, todo Jo cual lo exponemos a continua- 
CIÓN: 


Motor compuesto.—En, el motor “compues- 
lo” el aire abandona los cilindros a una pre- 
sión ligeramente más alla que en el molor 


alternativo, accionando una turbina que, a 


- 


su vez, hace funcionar el compresor. En el 
motor compuesto, el calor sobrante de los 
gases de escape se aprovecha para accionar 


— PROPULSON DEL 


TRADA DE 
COMPRESOR XA Es 






AO COMBUSTIALE 


e 





SALIDA DE 


TOMA DEBIRE 7 
SE CASES 


. DINAIUICA 


el compresor. Las ventajas que de ello: se 
derivan son que el árbol del motor no tiene 
yá que suministrar la energía para el com- 
'presor y que el grado de sobrealimentación 
puede variarse conforme se necesite. En al- 
gunos casos, el exceso de energía de la tur- 


La energía del compresor deriva al árbol ” bina se aplica de nuevo ál árbol para incre- 


del motor. 
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mentar la potencia desarrollada. 
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'Turbohélice.—El aire se comprime en es-. 


calonamientos sucesivos tras ser aspirado O 
forzado contra. la entrada del compresor. 
Luego pasa a.alta presión a una cámara de 
combustión, en la que se inyecta e inflama 


a 


el combustible. Los gases calientes se ex- 


panden a 'través de la turbina, accionando: 


de PUIVERRADOR - COMPRESOR ACCIGNADO 
EMIRAL ES COMPRE. JOR ee ECORBOS CRL, POR EL AREGO QEL 
DEMI Y MOTA, 










O 






9 


— CAPBRA DE 


lá ener 22 CONO POSTERIOR , 
Etre TUREILA QUIE ACCIONA 


del MELICE 


* primero, el compresor, y segundo, la hélice, 
que es la que facilita la mayor parte del em- 


puje. La energía restante (menos del 25 %)-- 


“se convierte en empuje propulsor. El motor 


bturbohélice gasta más combustible que el al-. 


ternalivo, pero puede rendir más para un 
peso y área frontal dados. El flujo. de gases 


es continuo y trabaja casi sin vibraciones. 


Turborreactor.—En lugar de lomar la ener- 
gía de una corriente de gases calientes para 
accionar la hélice (como ocurre en la tur- 
bohélice), el motor de reacción de turbina 
de gas convierte directamente en empuje 
propulsor la energía desarrollada (a través 
de una tobera de salida). El mando de em- 
puje se logra, principalmente regulando el 
—suministro de combustible, pero la reacción 
producida es lenta volando a cierta altura. 
En aquellos casos en que se necesita una rá- 


COMPRE. po a VELIZILOR 


»ovóorn»a 





CARE DE 
CIAMBLISTION * ONG POSTERIOR IOBERA DE SALIDA 
ll RECUIAELE 


pida aceleración se ha encontrado más con- 
veniente emplear también una tobera de sa- 
lida ajustable, que puede regular rápidamen- 
te el empuje mientras la turbina funciona 
a un número constante de revoluciones poi 
minuto. Como las turbohélices, el turbo- 
rreactor es compacto y de peso:reducido. 
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Turborreactor con postcombustión.—En el 
fondo, se trata de un turborreactor en el que 
los gases de escape se recalientan antes de 
salir al exterior por la tobera de escape. El 
recalentador recibe a veces el nombre de 
“postquemador”. Los límites de temperatu- 
ra sobre las palas de la turbina sólo permi- 
ten que se queme con el combustible una 
cuarla parte del aire que entra por la loma 
de aire. Aumentando la longitud del motor 
e inyectando más combustible a favor de la: 
corriente producida en la turbina, el oxíge- 
no sobrante puede quemarse sin que supon- 
ga riesgo alguno para las piezas' sometidas 
a fuerte trabajo. El consumo de combusti- 
ble es elevado; mediante un postquemador 
se consigue un 60- por 100 más de empuis 
en el momento del despegue." 


PUWVERIZALOR  PUVERIZADOR DEL 
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Estatorreactor.—La forma más sencilla ce 
este tipo de molor consiste en un. difusor, 
una cámara de combustión y una lobera de 
expansión. El aire que ingresa reduce su 
marcha en una entrada especial, con lo que 
se produce su compresión. Como ésta va- 


ría, en proporción al cuadrado de la veloci- 


- 


' dad a que el aire es absorbido, el “estato- 


rreactor” no funcionará cuando el avión 
vuele a poca velocidad. A velocidades infe- 
riores a los 640 kilómetros por hora, el em- 
puje: no superará la resistencia al avance. 
Sin embargo, el estatorreactor se emplea: 
para volar a gran velocidad, porque cuanto 
mayor es ésta, mayor es la compresión di- 
námica. Por cada libra de ai'e puede que- - 


—marse la máxima cantidad de combustible. 
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Cohete de combustible liquido.—Tratándo-. 


se de vuelos de largo alcance, fuera de la 
atmósfera terrestre, 0: cuando es necesario 
contar con elevadas aceleraciones, el cohete 
de combustible líquido es el motor de com- 
bustión que mayor energía: desarrolla. En él 
se quema una pequeña parte del liquido pro- 
pulsor, y los gases calientes procedentes de 


dicha combustión se emplean para accionar 

















gomas > 
INYECTORA Y: 


AGENTE 
ree 


:*  CAMIRA DE 
COMBUWSTIO/ Y 


_ TOBERA DE 
SALIDA 


2. - 


, 


bombas de turbina que inyectan por sepa- 
rado en una cámara de combustión el com- 
bustible y el agente oxidante. En dicha cá- 
mara la mezcla se quema a elevadas tem- 
peraturas, y crea las altas presiones que dan 
lugar al empuje. 

Con diferentes combinaciones de combus- 
tible y agente oxidante se consiguen tempe- 
raturas que varían entre los 3.500 y los 
10.000 grados. 


Estatorreacior con difusor supersónico.— 
Para velocidades supersónicas muy eleva- 
das, el rendimiento de la compresión diná- 
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do:una entrada especial, que reduce la ve- 
locidad del aire fuera del motor y le hace 
pasar, de una velocidad sónica en dicha en- 
trada, a una velocidad subsónica moderada 
en el portallamas. ll esquema muestra un 
cuerpo central que se utiliza para alojár ins- 
trumento o cómbustible sin que sea preciso 
aumentar el.área frontal del motor: y sin 
causar detrimento a la capacidad de funcio- 
namiento o trabajo del motor. Los estato- 


“rreactores son más sencillos y ligeros (que 


“sencillo de todos los motores, ya que requie- | 


mica puede incrementarse mucho añadien- . 
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los demás tipos de motores. Su economía. 
de combustible es reducida, pero presenta 
la ventaja de que aumenta a medida que el 
avión desarrolla velocidades más elevadas. 


Cohete de combustible sólido.—Es el más 
re simplemente una cámara de combustión, 


en -la que se almacena el combustible y el 
oxígeno. necesario para la oxidación, una 


tobera .para transformar la energía de pre- 


sión en empuje y un sencillo dispositivo de 


encendido. No es faclible controlar el em- 


puje, y, una vez encendido, el combustible 


se quemará hasta consumirse totalmente. El 


peso de un: cohete con combustible sólido 
es elevado, porque -Lodo el depósito de com- 





: e O JFOBERO. 


bustible ha de poder resistir las presiones 
y temperaturas máximas alcanzadas en el 
proceso de la combustión. 

El cohete de combustible sólido es útil 
tratándose de proyectiles dirigidos de corlo 
alcance, y se le ha empleado en las insta- 
laciones de ayuda para el despegue. 
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estancas 


Consideraciones generales acerca del vuelo a gran altura 


El vuelo a gran altura, normal hace tiem- 
po en los aviones militares, se va generali- 
zando cada vez más en los aviones civiles. 
Esto es debido a la mejora de característi- 
cas y mejora de la seguridad, pues'el vuelo 
se realiza así fuera de las zonas donde se 
pueden producir perturbaciones atmosfé- 
TICAaSs. 


(Extracto de un artículo de C. HEUBES, 


publicado en Forces Aériennes Francaises.) 


su tiempo pareció esta li mejor solución. 


[il descenso de la presión debido a la al- - 


¿lura puede significar graves molestias y 
. hasta peligro para los ocupantes del avión. 


Asegura el oxígeno en los pulmones, pero 
éste se consume en una proporción enorme, 
por lo cual su empleo queda limitado a vue- 
los de corta: duración. Por otra parte, sigue 
subsistiendo: el descenso de la presión total, 
y con él sus efectos fisiopatológicos. No es, 
pues, una solución satisfactoria. 


Además de los inconvenientes enumera- 
dos, y en relación con las tres soluciones ci- 


- tadas, hay que mencionar la falta de pro- 


Para evitar estos inconvenientes fisiopa- . 


tológicos se han estudiado diversas solucio- 
nes: 


1.” . El empleo de inos trajes especiales 


que aseguren un aumento de presión, res- 
pecto al exterior, de 140 g/cm? (la séptima 
parte de la presión atmosférica en el suelo). 
Estos trajes permiten realizar un. trabajo de 
observación, pero ofrecen inconvenientes 
para el trabajo normal. Molesta mucho al 
piloto, mientras está en su puesto, y obstacu- 
liza los movimientos-de la tripulación de los 
aviones. Esto es sólo aplicable a los aviones 
militares. 


2” A fin de suprimir algunos de estos 
inconvenientes se han inventado unas más- 


tección a que los ocupantes están expues- 
tos frente a las variaciones de la presión du- 
rante los cambios «de altitud y contra las va- 
riaciones de la temperatura exterior. 


4. La cabina estanca.—Consiste en ha- 
cer que todo o parte del fuselaje sea estan- 


CO y Capaz de resistir una presión interna. 


Por otra parte, hay que prever un cierto nú- 
mero de aparalos suplementarios destinados 
a mantener en la cabina estanca una'co-. 
rriente de .aire bajo presión controlada, a 


una temperabura y grado de húmedad igual- 


caras respiratorias bajo presión, que se utili-. 


zan para los vuelos realizados a alturas com- 
prendidas entre 11.000 y 14.000 metros. 


Estas máscaras sólo permiten un exceso 
de presión de 25 g/cm?, y no se pueden uti- 
lizar durante mucho tiempo, ni evitan, por 
otra parte, el malestar producido por la re- 
ducción de la presión total. Tampoco es apli- 


cable este sistema:más que a los aviones 


. militares. . 


3. Cabina con suministro de oxígeno. En 


mente regulados. 


Desde el punto de vista del peso, el equi- 
po completo de una cabina estánca es más 
ligero que el de una cabina corriente que 
tenga análogas características equipado con 


aparatos de oxigeno. 


Generalidades sobre las cabinas estancas. 
El estudio de las cabinas estancas abarca 
numerosos y variados problemas, que ex- 
pondremos indicando sus posibles solu- 
ciones. | | 


En los aviones civiles, lo más importante 
es la comodidad de los pasajeros, mientras 
que en los militares es suficiente que permi- 
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ta a la tripulación del aparato cumplir su 
misión sin perjudicar las características del 


avión. 


Presión, temperatura y humedad que hay que 
mantener dentro de una cabina estanca. 


Condiciones ideales. —El ideal sería man- 
tener las condiciones de “confort” que se 
“dan al nivel del mar. Se entiende. aquí por 
“confort” un estado 'en el que el sujeto no 
se da cuenta de los procesos fisiológicos que 
su organismo pone en acción para adaptar- 
se.al medio ambiente. o 

La presión.—Consideremos primeramente 
la altitud ficticia que hay que mantener en 
la cabina. Puede mantenerse nula, induda- 


bros. 
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cepcional de corta duración, hasta 3.500 me- 


Junto a la presión absoluta también influ- 
ye en el “confort” de! pasajero la velocidad 
con que varíe la presión. Esta pérdida de 
presión puede hacerse muy desagradable, e 
incluso dolorosa para personas que no Sit- 


“ben cómo atenuar sus efectos. También se 


recomienda que esté limitada a un valor bien 


. determinado, O Sea: 412 g/cm? por minuto, 


lo que equivale, en tierra, a una velocida: 


*« verbical de 100 m/minuto. 


bleménte; es decir, se puede restablecer 


“ siempre la presión que hay al nivel del maz. 
Esta solución ideal nos lleva a las cifras Si- 
.guientes, relativas a la compresión que debe 
mantener el compresor de la cabina, por una 
parte, y que la cabina estanca debe sopor- 
lar, por otra: | 

552 g/cm? (media atmósfera, aproximada- 
. mente) para un vuelo a 6.000 metros. 

764 g/cm? (0,74 de atmósfera) para un 
vuelo a 10.000 metros. 

El peso de la cabina eslanca aumenta con 
la resistencia que debe soportar. Lo mismo 
ocurre con el compresor de la' cabina, cuyo 
consumo y potencia aumentan con“la com- 
presión. S 
estando a 6.000 metros y, con mayo! razón, 
a 10.000 metros, se llega a “pesos de estruc- 
tura y a un consumo de potencia inacep- 
tables. | y 0 

Conviene, pues, limilar Ja compresión den- 
tro de la cabina y tolerar, por tanto, una 
cierta: altitud ficticia en la cabina. La elec- 
ción de esta altitud depende de las posibi- 
lidades fisiológicas de los ocupantes de la 


cabina. Se admite generalmente que los. 


3.000 metros es el-límite donde aparecen los 


sínlomas debidos.a la reducción de la pre-: 


sión; para las personas normales. Esta alti- 
tud puede ser francamente inferior, según 
la edad y la salud del individuo. Actualmen- 
te se ha optado por una solución media de 
una altitud ficticia de 2.500 nretros, pudien- 
do elevarse, por espacio de un período ex- 


i se quiere restablecer la presión . 


La temperalura.—La temperatura consido- 
rada como confortable que-debe consegult- 
se en la cabina oscila, pará: un hombre 1M- 


móvil, entre los 18” y los 34 C., para ac 


seco, y de 18” a 27" s1 es húmedo, debiendo 
ser el movimiento del aire, en la zona de 
las temperaturas elevadas, lo suí icientemen- 
te. rápido para hacer tolerables estas tem- 
peraturas. | 

Por lo que se refiere al acondicionamien- 
to. de las cabinas en tierra, conviene que ny 
haya una diferencia de más de 6” C. entre 
la cabina y el medio ambiente, Con el fin le 
evitar el choque férmico a los pasajeros 
cuando embarquen o desembarquen. Po” 


ejemplo, en los países tropicales muchas “e- 


ces hace falta dejar que la temperalura de 
la cabina, cuando el avión está en Lierra, : 
sea superior a la temperatura de “confort”, 
a reserva de irla disminuyendo progres vil- 
mente después de cue los pasajeros hayan 


- embarcado. 


La humedad.—La humedad relativa den- 


tro de una cabina estanca debe mantenerse 


entre un 60 y un 40 por 100, variando la lex - 
peratura entre los 18 y los 24 C. Para man- 
lener esla humedad hace falta casi siempre 
introducir artificialmente vapor de aguu en 
el aire de la cabina. Esta necesidad se hace 
sentir, sobre todo, en el vuelo a gran altura, 
donde la atmósfera está muy seca. - 

El humedecimiento del ajre de la cabina 
produce ciertos electos, como Son la forma- 
ción de vaho en “las ventanas y parabrisas 
y la formación de depósitos de agua en las 


partes frías del fuselaje, con el correspon- 
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diente peligro de corrosión. - 
Estos peligros obligan a adoptar unas dis- 


posiciones especiales, que estudiaremos en 


los capitulos siguientes. 
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Por ahora, parece ser que no existe un 
higrómetro regulador adecuado susceptible 
de ejercer una regulación de la humedad. 
Por esta razón se ha abandonado el hume- 


decimiento del aire en los aviones que fun- 


cionan actualmente, estándose estudiando el 
problema. 


Regulación de la presión de la cabina.— 


Para mantener dentro de la cabina mayor 


presión con relación a la atmósfera exterior 
y asegurar un suministro mínimo de aire 
nuevo, se toma éste del exterior y atraviesa 
un compresor y diferentes aparatos destina- 
dos a concederle las condiciones de tempe- 
ratura y humedad requeridas. 


El procedimiento que se sigue para re- 
gular la presión es alimentar de aire la ca- 
bina, controlando la presión resultante por 
medio de una válvula de escape, con lo cual 
se asegura la renovación y circulación de 
éste. 


Los aparatos principales destinados a re- 
gular la presión son los siguientes: 


Válvula reguladora. — Este aparato debe 
funcionar automáticamente,- permitiendo 
también la intervención manual. Además, 
debe contar con. un sistema de alarma, gene- 
ralmente eléctrico, que indique al piloto y al 
mecánico, por medio de una señal óptica 0 
- sonora, que la presión de la cabina ha descen- 
dido por debajo de su valor normal. La vál- 
vula reguladora de presión mantiene la pre- 
, sión de tierra en el despegue hasta que se 
- consigue la presión diferencial máxima ad- 
mitida, y después mantiene la presión dife- 
rencial constante cuando el avión continúa 
elevándose. | 


Esto se consigue por medio de unas cáp- 
sulas aneroides como aparatos detectores de 
la presión, que actúan sobre las válvulas re- 
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ceda al compresor en caso de avería de éste 
o de una rotura de las tuberías flexibles de 


unión. 


guladoras por medio de unos relés mecáni- ' 


cos, eléctricos o neumáticos. 


Todas las informaciones concuerdan en 


afirmar que las válvulas reguladoras de la 
presión de la cabina que se emplean actual- 
mente no son todavía perfectas. 


Válvula contra el retroceso.—Esta válvula 
está instalada en el sistema de alimentación 
y debe evitar que el aire de la cabina retro- 


Caracteristicas generales de la instalación. 
La regulación de la presión. debe ser auto- 
mática. Sin embargo, es necesario disponer 
de un mando manual, que puede hacer falta 
en casos especiales. Ks necesario aislar Ja 
cabina del aparato de alimentación de aire, 
lo que se consigue utilizando una llave de 
paso combinada con una válvula de escape. 
Esta disposición ofrece la ventaja, "además, 
de poder evitar, en caso necesario, la imtro- 
ducción denlro de la cabina de humo pro- 
cedente de una fuga de aceite en el com- 
presor o del incendio de un motor. 


La instalación debe funcionar correcta- . 
mente sea cualesquiera que sea la cantidad 
de aire que la atraviese. En el caso de que 
se produzca un cese brusco del suministro 
de aire, debe mantener la presión residual 
de la cabina'el mayor tiempo posible. El 
aparato debe ser fácil de regular para per- 
mitir probarlo en tierra. 


Prescripciones especiales para los aviones 
civiles. —Los principales factores del “con- 
fort” de los pasajeros son, sin duda algu- 
na, la conservación de las condiciones de 
tierra dentro de la cabina, si es posible, y 
una variación de la presión, lo más pequeña 
posible. 


Mientras que en la cabina se mantienen 
las condiciones que se dan en tierra, el pi- 
loto tiene libertad completa de maniobra en 
una gran escala, porque los pasajeros no 
sufren ninguna variación de presión. Sin 
embargo, no cabe duda que la tripulación 
debe disponer de un cierto control; por 
ejemplo, un avión parte del nivel del mar 
y aterriza en un aeródromo situado a 2.000 
metros de altura. En las condiciones indica- 
das más arriba se tendrá un exceso de pre- 
sión de alrededor de 0,25 kgs/cm2? dentro de 
la cabina, y para no exceder la pérdida de 
presión admisible harán falta veinte minu- 
tos para igualar la presión interna y la ex- 
terna. Por tanto, hace falta disponer de una 


.Instalación especial que haga que' la presión 
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de la cabina pase lentamente a la presión 
del aterrizaje cuando el vuelo toca a su fin, 
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de modo que permita abrir la cabina tan 
pronto como el avión tome tierra. 


Prescripciones especiales para los aviones 
militares.—Es necesario el automatismo, por 
la razón de que la tripulación de un avión 
militar tiene ya demasiadas ocupaciones. 
También es muy importante el mando ma- 
nual para aflojar la presión en caso de pe- 
ligro, o en caso de que sea necesario abrir 
las cubiertas corredizas, el parabrisas de vi- 
sión directa, etc. . 

Acondicionamiento del aire.—En los :avio- 
nes militares no se exige en realidad un ver- 
dadero acondicionamiento del aire, toda vez 
que la tripulación va provista de trajes de 
vuelo que en último caso les asegura una 
buena protección contra el frío, y de más- 
caras respiratorias que les asegura que el 
aire que respiran posee el oxígeno debido. 
En estas condiciones, el acondicionamien- 
to del aire de la cabina puede ser bastante 
somero. Sin embargo, actualmente, se tien- 
de a aumentar el confort de las tripulacio- 
nes de los grandes aviones militares de gran 
radio de acción, aliviando el equipo de los 
hombres y cuidando más del acondiciona- 
miento de la cabina. 


En los aviones civiles los factores que in- 
fluyen en el confort de los pasajeros nos 
conducen a las siguientes conclusiones: 


a) La temperatura de la cabina debe ser 
«de 18 a 24* C., con una "humedad relativa 
de 60 a 40 por 100, como ya se ha dicho 
anteriormente. 


b) 
za una temperatura que apenas sea supe- 
rior a la que haya al nivel de los pies. 


c) Debe mantenerse, si es posible, una 
temperatura de pared superior a la tempe- 
ratura del aire. 


d) Se debe asegurar una renovación del 
aire de 450 g/minuto por persona como mí- 
nimo, y en caso de avería, de 270 g/minuto 


Ln 


por persona como mínimo. 


e) La velocidad: del aire, sobre todo en 
los pies, debe estar comprendida entre 
0,08 y 0,25 m/seg. 


f) Para evitar el mal olor del “recalen- 
tamiento” debe limitarse todo lo posible la 
temperatura máxima del circuito a 60* €. 
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Cada avión debe ser estudiado según el 
tonelaje transportado y los climas por los 
que atraviesa la línea que lo utilice. Resulta 
inútil disponer una refrigeración en los avio- 
nes destinados a las líneas que vuelan en 
climas templados. Por el contrario en los 
aviones de gran tamaño, destinados a volar 
sobre cualquier latitud, se debe instalar un 
acondicionamiento completo con refrigera- 
dor, desecador y humedecedor. 


La zona de “confort” que se ha precisa- 
do anteriormente queda subordinada a que 
hay que evitar en las transiciones toda di- 
ferencia que sea superior a 6” C. (al pasar 
de la cabina al exterior o a la inversa). Así 
en un país tropical, no es necesario ni de- 
seable refrigerar el aire a más de 6* C. por 
debajo de la temperatura ambiente. Sin em- 
bargo, lo contrario no siempre es cierto; en 
un país Irío los pasajeros prefieren cuilar- 
se sus trajes de invierno al entrar en la ca- 


biha. 


Ventilación. —La' ventilación está en .ínti- 
ma relación con la calefacción del aire. Hay 


(que evitar velocidades excesivas de aire en 


Debe mantenerse al nivel -de la cabe- - 


la cabeza, o sea que sobrepase los 25 cm/seg. 
Bajo muchos aspectos sería de desear que 
el pasajero pudiera controlar la cantidad de 
aire caliente o frío que necesila. Pero eso 
ofrecería grandes dificultades, entre ellas la 
de: duplicar el número de conducciones y 
la imposibilidad de instalar una regulación 
termostática general. Si el acondicionamien--: 
to del aire está convenientemente dispues- 
bo, los pasajeros no experimentarán la ne- 
cesidad de una corriente de aire fresco, que 
es una necesidad creada, muchas veces, por 
la sensación de calor que ocasiona con fre- 
cuencia el mareo. En casos excepcionales, 
se pueden utilizar ventiladores portátiles. 
para aumentar localmente la velocidad del 
altre. e 

Ciertos compartimientos de la cabina tie- 
nen una' atmósfera maloliente (cocinas, y 
lavabos, por ejemplo). El aire de estos de- 
partamentos no debe volver a circular. Á 
fin de evitar la difusión de los malos olores, 
se mantiene también una depresión débil 
en relación con la de la cabina, evacuándo- 
se el aire directamente por el regulador de 


* presión. Finalmente hay que asegurar una 


62 


velocidad de renovación mayor que para las, 
demás partes de la cabina. 
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Calefacción.—Debe hacerse por las pare- 
des. Si se piensa instalar unos radiadores 
eléctricos, eso representa tener que insta- 
lar una fuerza eléctrica suplementaria con- 
siderable; por otra parte, los radiadores que 
se calientan por medio de aire o vapor de 
agua implican un gran aumento de peso y 
grandes dificultades de instalación. En ge- 
neral, falta sitio para semejantes instala- 
ciones. La solución más extendida actual- 
mente consiste en utilizar las paredes de la 
cabina como si fueran las caras de los con- 
ductos por donde pasa el aire caliente. Esta 
pared se encuentra de este modo caliente 
automáticamente. 
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La cantidad de agua a suministrar de- 
pende de las condiciones exteriores y de la 
rapidez de la ventilación. 


Para añadir la cantidad de agua necesa- 
ria se mete:agua en uh tubo o recipiente, 
que se pone en ebullición por un calenta- 


dor. El vapor de agua así obtenido se in- 
yecta al aire de la ventilación. 


La ventilación de una 





Suministro de aire. 


- cabina. estanca acondicionada a la presión 


En la calefacción “por aire hay que tener 


en cuenta la aportación calorífica del com- 
presor. No obstante la cifra de 60% €. como 
temperalura máxima no debe sobrepasarse 
en el circuilo de acondicionamiento. Esta 
restricción limita la cantidad de calor que 
hace falta completar muchas veces calen- 
tando Una cierta cantidad de aire. 


Es difícil determinar exactamente la can- 
tidad de calor que hay que suministrar a 
la cabina de un avión, pues la transmisión 
del calor se hace por un proceso bastante 
complicado. | 


Refrigeración.—El calentamiento del aire, 
debido a la compresión, hace que la tempe- 
ratura exceda de los límites del confort, 
cuando el avión vuela en un clima templado 
o caliente. Parece, pues, necesario, en estas 
condiciones, refrigerar el aire a la salida del 
compresor. Se consigue eso fácilmente por 
_ medio de radiadores, cuando el aire atmos- 
férico no sobrepasa la temperatura de con- 
fort. 


Humedecimiento.—Si tenemos en cuenta 
la escasa humedad absoluta que existe en 
las altas capas atmosféricas, se ve que el 
aire admitido en la cabina es muy seco. El 
are (que los pasajeros expiran y la trans- 
piración de los mismos contribuyen a au- 
mentar la cantidad de agua en la atmósfera 
de la cabina, sin que logre, sin embargo, al- 
canzar un valor conveniente para el “con- 
fort” en los vuelos a gran altura. Se puede 
resistir sin inconveniente una sequedad re- 
lativa durante un viaje corto. Pero para rea- 
lizar una gran travesía es necesario: man- 
tener una humedad adecuada. 


exige la aportación continua de aire bajo 
presión. Estudiaremos aquí cuál es el mé- 
todo más económico y el más racional de su- 
ministrar el aire. 


El consumo de aire en los aviones civi- 
les debe.ser, por lo menos, de 500 gr/mn. 


. por persona. Hay que tener en cuenta que 
los instrumentos de V. S. V..que hay en mu- 


chos aviones van provistos. de giróscopos de 


turbina de aire, y consumen una parte del 


aire de la cabina. También hay que tener en 


cuenta el consumo de aire de equipos análo- 
gos. 


2l suministro de aire a la cabina se hace, 


como se dijo anteriormente, a través de un 


compresor. En aviones pequeños, el consu- 
mo es igualmente pequeño, y la potencia del 
compresor es una pequeña parte de la po- 
tencia total, y se puede acoplar el compre- 
sor al motor a través de una caja de engra- 
najes. 


En aviones de gran tamaño el consumo 


_de potencia del compresor es mayor, y re- 


quiere un suministro de energía especial, 


- que puede ser independiente de los moto- 
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res del avión. 


Las características. de estos compresores 
son las siguientes: 


a) No deben de calentar el aire por en- 
cima de los 60* C., con el fin de evitar" los 
olores de origen orgánico. 


b) Deben ser regulables, dentro de un 
margen de velocidades. 


Cc) El aire comprimido ha de tener una 
cantidad mínima de aceite. 

Actualmente hay varias casás que se de- 
dican a construir compresores de estas ca- 


racteristicas, siendo casi todos ellos de tipo 
centrífugo. 
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Aislamiento contra la pérdida del calor y con- 
tra el ruido. 


En los aviones militares el aislamiento 
contra la pérdida del calor y contra el rui- 
do no se puede considerar como esencial, 
aunque sea útil, pues se puede dotar a las 
tripulaciones de unos equipos individuales 
que permitan las comunicaciones y mejoren 
el “confort”. El aislamiento contra la pér- 
dida del calor y contra el ruido es indispen- 
sable para la comodidad de los pasajeros 
en los aviones civiles. 


Estructura de los tabiques aislantes del 
calor y del ruido.—En la figura 1 se ofrecen 
algunos ejemplos de esas estructuras. Para 


un espesor determinado de material y re- 


vestimiento metálico el añadirle una mem- 
brana impermeable como se ve en 1 y 2, da 
lugar a una mejora sensible en muchos ca- 
sos, con relación a los resultados obtenidos 
en 6. Entre 1 y 2, parece que este último 
da mejores resultados. i 


La introducción de agua en los materiales 
da lugar a riesgos de corrosión en las su- 
perficies metálicas y a: una disminución de 
las características de estos materiales. Asi 
es que la cara del material que mira al 1n- 
terior de la cabina debe ser "porosa para sa- 


tisfacer las exigencias de los materiales con- 
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tra la propagación del ruido. En muchos ca- 
sos, el aire húmedo se introducirá en el es- 
pacio comprendido entre el material y el re- 
vestimiento metálico. Para evitar las con- 
densaciones que pudieran producirse sobre 
el revestimiento metálico, haría falta unu 
capa aislante de por lo menos 50. milíme- 
tros de espesor que estuviera recubierta de 
una membrana impermeable al agua. Los 
americanos esperan revestir de celofán los - 
materiales aislantes.de calor y ruido. Sin 
embargo, el espesor y la imposibilidad de 
lograr una impermeabilidad perfecta con- 
tra el vapor de agua hace que se empleen 
sistemas tales como los indicados,en 1 y 2 
(fig. 1). Cuando se quiere utilizar una pared 
para canalización de aire caliente, Se reco- 
mienda el empleo de unas estructuras del 
tipo 5, 6, 7, 8. 

En una cabina estanca conviene aumen- 
tar el aislamiento acústico en la región del 
plano de las hélices. También hace falta 
combatir el ruido de los pisos, recubriéndo- 
los de cualquier materia absorbente, comio 
un tapiz, etc: No cabe duda que una fuga . 
en la instalación . en otra parte cualquiera. 
anula toda la mejora que pueda aportar la - 
medida adoptada. Los tableros que se utili- 
cen deben recubrirse o formar un todo im- 
permeable con las membranas de apoyo. 


Número 122.- E nero 1951 


REVISTA DE  AERONAUTICA 





Y 


El problema "de nuestros aviones de reacción 
en Corea | 


Si la velocidad desarrollada por los avio- 
nes de caza de reacción puede “ganar, una 


guerra”, los Estados Unidos se encuentran' 


adelantados en unos cuantos años a todos 
los demás países juntos. Nuestro avión su- 
persónico Bell X-i es, en efecto, el avión 
más rápido del mundo entero. Nuestro: caza 
de ala en flecha North American “Sabre” 
detenta la marca mundial de velocidad, 
oficialmente Hhomologada, establecida en 
1.079,841 kilómetros por hora, siendo el avión 


de combate más veloz del planeta. Sin em- . 


bargo, los modelos más modernos del mis- 


mo vuelan normalmente a más de 1.122 k1- 
lómetros por hora, alcanzando velocidades 
supersónicas en sus vuelos' en picado. Pero 
¿esque sólo con velocidad se puede ganar 
una guerra aérea? Los primeros resultados 
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(De Flying.) 


y las experiencias iniciales derivadas de la 
lucha en Corea parecen proyectar una som- 
bra de duda en cuanto a la manera de con- 
testar a dicha pregunta. 


Los norcoreanos acababan de atravesar 
el mítico paralelo 38 cuando ya cazas de 
reacción Lockheed F-80C “Shooting Star”, 
de la Fuerza Aérea del Exlremo Oriente, con . 
base en Itazuke (Kiu-Siu), atronaban el es- 
pacio sobre el estrecho de Tsushima y sal- 
vaban en cuestión de minutos los 528.kiló- 
metros que les separaban de las proximida- 
des de Seul. En días sucesivos, estos avio- 
nes de reacción, brillantemente pintados de 
blanco, actuaron una y otra vez frente a los 
cazas con motor de émbolo Yak-9, de cons- 
trucción rusa. 


y 
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Pero habían branscurrido solamente unos 
pocos días de lucha cuando comenzaron a 
llegar noticias de que los aviones de reac- 
ción se encontraban con dificultades: el mál 
tiempo obstaculizaba sus operaciones; su 
“autonomía era en exceso reducida para per- 


mitirles desempeñar los necesarios servicios * 


de patrulla; su velocidad era demasiado ele- 


vada «para permitirles trábar combate debi- 
damente con los cazas rojos, etc. Se empezó 
“a pedir a gritos el envío de más cazas North 
¿American F-51H “Mustang”, de motor de 
“émbolo. Con la mayor. rapidez posible se in- 
.crementaron * las escuadrillas 
North American: F-82E “Twin Mustang” 
: (bimolores), aviones que yá se encontraban 
¿en servicio. ¡Se trataba, por tanto, de una 
guerra Con av IONES impulsados por motorés 
de émbolo! ; 


¿Quería decir 


: de adquisiciones debido a que el «caza de re- 
acción resúlta magnífico para establecer 
marcas de velocidad, pero es inútil en el 
combate? 


El avión de caza pura.es un arma defensi- 
va. Esto es muy importante. Su misión fun- 
damental es el buscar, hallar y destruir a los 
aviones enemigos. Esto quiere decir que su 
proyección ha de basarse ampliamente en 
las caracterislicas de los aviones que han 
de hacerle frente. Ahora bien: “cazar”, al- 
canzar 4 un avión enemigo, requiere velo- 
cidad—una gran velocidad—, y es precisa- 


'menlbe aquí; en este campo, en donde el tur-. 
borreactor encuentra sus máximas aplica- 


ciones. El Lockheed F-80C€ desarrolla una 
velocidad de 960 kilómetros por hora. Esto 


quiere decir que puede dar alcance a un 
bombardero énemigo que vuele a 640 kiló- 
metros por hora y a 80 kilómetros de dis- 
tancia, empleando en ello ¡solamente quince 
minutos! Pasará volando junto al bombar- 
dero a una velocidad de 320 kilómetros por 
hora (considerando al bombardero como in- 
móvil), abriendo fuego contra él con sus seis 


.amelralladoras calibre 0,50, y ¡se acabó! Este 


es el empleo táctico fundamental del cáza 
puro de reacción. Contra: un caza enemigo, 
también de reacción, que se bata en retira- 
da, el proceso es el mismo, sin más diferen- 


cia que la de que si el caza enemigo vuela 
a 800 kilómetros por hora, el nuestro tendrá 


que invertir el doble de tiempo en darle caza. 


: esto que la Fuerza Aérea 
había equivocado el camino en su política 
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Pero la guerra de Corea (o cualquiera otra) 
no resulta un asunto tan sencillo. Aunque 
en Corea del Sur se estaban consiruyendo 
pistas para la caza en la fecha en que se 
escribían estas líneas, los 80 operaban 
desde las bases de ltazuke y Ashiyu, en Kiu- 
Siu, a unos 480 kilómetros del escenario de 


la batalla. El F-S0C lleva, aproximadamente, 


750 galones de keroseno (2.812 litros), es de- 


"cir, 5.000 libras de combustible (2.265 kilo- 


de aviones. 


gramos), incluyendo el de los depósilos mon- 
tados en el extremo de las alas. De este com- 
bustible, unas 600 libras, aproximadamente 


(unos 270) kilogramos), se utilizan en calentar 
el avión, despegar y :remontarse partiendo 


de la base de la caza. 


El turborreactor Allison .J- 33- pa 20 ubiliza- 


do en el F-S0C emplea :0,453 kilogramos, . 


aproximadamente, de combustible por libra 
de empuje y hora, al nivel del mar. Como 
el F-80 C vuela en crucero a 720-kilómetros 
por hora con casi 1.630 kilogramos de em- 
puje, esto supone 1.630 kilogramos de com- 


-bustible por hora al operar al nivel del mar. 


Dejando 450 kilogramos de combustible para 
quince minulos de combate, los restantes 


1.540 kilogramos de combustible permiten - 


al “Shooting Star” recorrer una distancia de 
sólo 336 kilómetros al nivel del mar... ¡y la 
acción tiene lugar a más de 480 kilómetros 
de la base! | 

Por fortuna, sin embargo, el turborreác- 
tor funciona tanto mejor cuanto más (frío 
es el aire que penetra en el mismo, lo cual 
significa que el avión ha'de procurar volar 
lo más alto que pueda. La actuación del 
F-80C a 40.000 pies (12.000 metros), reduce 
su consumo de combustible en dos tercios, 
lo cual significa un incremento correspon- 
diente de su autonomía. Pero esta solución 
no es tan sencilla como parece a primera 
vista. El F-80 € tarda de diez a doce minu- 
tos en ascender hasta los 12.000 metros, y 
esto quiere decir que para lograrlo ha teni- 
do que emplear hasta 453 kilogramos de com- 


- bustible, salvando con ello solamente 160 ki- 
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lómetros desde la base. Suponiendo quince 
minutos de combate, el combustible restante 
le permitirá utilizar un radio de combate 
de casi 900 kilómetros. Si la distancia a Ccu- 
brir hasta -llegar al escenario de la lucha 
es inferior a ésta, supongamos que sea de 
480' kilómetros, entonces los 590 -kilogramos 


- 
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de combustible ahorrado pueden emplearse 
en veinte minutos más de combate, es de- 
cir, que el avión podrá invertir treinta y cin- 
co minutos en la acción bélica propiamente 
dicha. 


Pero sin embargo ¡qué solo se sentiría un 
—P-S0C a 12.000 metros de altura sobre el 
campo de batalla coreano! Sin enemigo con 
quien luchar, se encontraría con que su ve- 
locidad incrementada y su menor consumo 
de combustible de nada servirian, ya que la 
-lucha ha de entablarse más abajo, a 4.000 
- 6 7.000 metros. Ahora bien, a medida que el 
F-S0 € descienda de los 12.000 a los 9.000 me- 
bros, su consumo de combustible aumenta 
en un 7 por 100, y al descender a los 4.000 
melbros se habrá incrementado en un 14 
por 100... Resultado inevitable de ello es que 
su autonomía se reduce y que el problema 
vuelve a plantearse indefinidamente, cons- 
tituyendo la cuestión táctica fundamental a 
resolver por los pilotos de cazas de reacción. 


Consideremos ahora el Norlh American 
P-51.H “Mustang”, caza impulsado por un 
motor Packard W-1650-14. Este avión, con 
molor de hélice, lleva 475 galones de com- 
bustible (1.283 litros), es decir, sólo dos ter- 
cios del que lleva el F-S0 € (gasolina en vez 
de keroseno, naturalmente). Utilizando sola- 
mente unos 200 kilogramos de combustible 
por hora, el F-51 H puede volar en crucero 
durante seis horas y media, es decir, salvar 
4.160 kilómetros. Esto significa que el *Mus- 
tang” puede. cubrir los 480 kilómetros que 
dista la zona de combate en cosa de cuaren- 
la y cinco minutos, disponiendo de cinco ho- 
ras para volar en crucero sobre el escena- 
rio de la lucha en busca de cazas rojos. El 
North American F-82E “Twin Mustang”, 
por su parte, puede sobrevolar la zona en 
misión de patrulla durante diez horas se- 
guidas. 


Con todos estos antecedentes, es posible 
ya analizar las necesidades de los aviones 
de caza en la guerra de Corea. Si hubiera 


bombarderos o cazas rojos desarrollando ve- . 


' locidades de 800 kilómetros por hora, tanto 
el “Mustang” como el “Twin Mustang” se 
verían incapacitados de actuar eficazmente 
debido a su velocidad máxima de solo 770 
kilómetros por hora a 9.000 metros. Sería 
más bien misión apropiada para el “Shoot- 
ing Star”, con sus 960 kilómetros por hora. 
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De aquí se deduce que la elección de las 
característicis de la cáza depende en gran 
medida de la naturaleza de la oposición que 
encuentren. ¿ Y cuáles son los aviones de caza 
empleados por los norcoreanos? 


Los cazas citados en los partes de guerra 
son identificados como aviones Yak de cons- 
trucción rusa. El Yak-9 ruso de tiempo de 
guerra (Yak viene de A. S. Yakolev, el pro- 
yectista que lo creó) venía .a ser un avión 
equivalente a nuestro caza Curtiss P-40 
“Warhawk”, en servicio asimismo en la pa- 
sada guerra. Sin embargo, el caza actual- 
mente más empleado en la Fuerza Aérea 
roja es el Yak-9 U, derivado de aquél y muy 
perfeccionado con relación al mismo. Va do- 
tadó de un motor de émbolo nuevo, un Kli- 
mov Vit-107, que puede desarrollar 1.800 cv, 
en Jugar de los 1.200 cv. del Yak-9 de la gue- 


rra pasada. Este incremento de potencia, 


combinado con una reducción del peso del 
avión, lograda mediante una -reproyección 
del mismo, permite al Yak-9 U desarrollar 
hasta 720 kilómelros por hora al nivel del 
mar. Esta velocidad disminuye rápidamente 
con la altura, debido a lo cual por encima 


- de los 6.000 metros el Yak-9U no corsti- 


mk 
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tuye ya peligro ni puede considerarse rival 
del FP-51 H. ] 


El armamento de los aviones de caza que 
actúan en la guerra de Corea varía dentro 
de amplios límites. Tanto el F-80 € como el 
P-51 H llevan seis ametralladoras de cali- 
bre 0,50. El F-82 E lleva asimismo seis ame- 
bralladoras calibre 0,50, pero, además, lleva 
en una góndola especial situada entre sus 
dos fuselajes, otras ocho amelralladoras ca- 
libre 0,50, con lo que su potencia de fuego 
es realmente terrorífica. El Yak-9U lleva 
un cañón de 37 milímetros en el cubo de la 
hélice. Aunque el alcance eficaz del. arma- 
mento utilizado por los aviones depende en 
gran parte de los visores empleados y de 
la destreza del tirador, en igualdad de con- 
diciones el cañón de 37 milímetros es efi- 


-caz a una distancia casi doble que la corres- 


pondiente a la ametralladora de 0,50 pulga- 
das. Tanto el “Mustang” como el Yak pueden 
llevar, además, cohetes de aviación de gran. 
velocidad HVAR (Hight Velocity Aircraft 
Rockets), de manera que, a este respecto, 
se encuentran en igualdad de condiciones. 


Si los rusos introducen en la guerra de 
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Corea cazas de reacción, la situación cambia- 


rá de la noche a la mañana, y se allerarán ' 


totalmente los términos en que se plantea 
el problema táctico. En previsión de esta 
eventualidad, la U.-S. A. F. ha embarcado 
ya, con destino a Corea, aunque de momen- 
to sólo llegarán al Japón en donde se les 
dejará listos para entrar en servicio, buen 
número de North American F-86 A “Sabre”, 
avión que constituye su máximo orgullo, Los 


cazas rusos de reacción que más probable- 
mente pueden aparecer en Corea son el 


Yak-15 y el Mig-9, empleados ambos por la 
'" Fuerza Aérea roja como aviones escuela 
para instrucción superior y considerados 
como “material exportable”. Ahora bien, 
ninguno de los dos podrá seguramentbe mo- 
lestar demasiado a nuestros F-80 C. En rea- 
lidad lo que podrán hacer será llevar la 
lúicha a un terreno que es el que mejor se 
presta a la actuación del F-80 C: la lucha 
“agran altura y grandes velocidades. El Mig-9 
es un bimotor de reacción con unña' veloci- 
dad máxima de 800 kilómetros por hora y 
un techo de servicio de 10.500 metros. El 


Yak-15, monomotor de reacción, tiene unas 


realizaciones análogas a las del Mig-9 o un 
poco superiores. | 


. Si los rusos envían a la guerra de Corea 
sus modelos más modernos y. más rápidos, 
se introduciría un nuevo factor. Efectiva- 
mente, aviones como el Yak-24 y el Mig 15 
parecen poder rivalizar con el P-36. 


La aparición de los fenómenos de la com- 
presibilidad en los vuelos de los aviones de 
caza (fenómenos que sólo rara vez se pre- 
sentaron en el curso de la pasada guerra 
mundial) transforma el tipo tradicional de 
encuentro entre un avión y otro, en una lucha 
entablada entre las inteligencias de los pi- 
lotos. Hoy en día, el puño seguro aferrado 


a la palanca de gases y el ojo de águila apli- : 


cado al visor son cosas tan anticuadas cómo 
-tantas obras que no pueden volver a '"Tesu- 
citar nunca. Ya se ha indicado algo acerca 


del problema de disponer del combustible”. 


que lleva el avión, habida cuenta de los fac- 
tores autonomía, velocidad y altura, tratán- 
dose de aviones de reacción. En la práctica, 
el problema más difícil de resolver sobre la 
marcha es el que plantea la estructura del 
avión, debiendo el piloto de un avión de re- 
acción llegar a ser un consumado mecánico 
para saber la forma en que debe tratar a su 
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avión. Cierto que, en este aspecto, el piloto 
de caza americano no tiene nada que envi- 
diar a ningún otro piloto del mundo. 


El primer problema con el que se enfren- 
taría un piloto americano o ruso al pasar de 
los 12.000 metros de altura, sería el impues- 
to por la tremenda pérdida de capacidad ma- 
niobrera que experimentará su avión. Ni el 
Yak-21 ni el “Sabre” podrían soportar una 
aceleración de 2 6 3 G en un viraje, lo que 
daría por resultado una serie de maniobras 
amplias, en curvas muy abiertas, que casi 
parecerían imitar la lucha entre aviones en 
la primera guerra mundial, Los intentos de 
ceñir más los virajes sólo redundarían en 
una pérdida de velocidad seguida por una 
pérdida de altura de varios miles de metros. 
Esta pérdida de velocidad iría acompañada 
de un fuerte sacudimiento general del avión 
(buffeting), con cargas estructurales. suma.- 
mente fuertes que pueden ocasionar y Oca- 
sionan fallos estructurales del avión (1). 


Es precisamente esta “frontera de las sá- 


-cudidas” (buffeting boundary) a que llegan 


los veloces aviones de caza, lo que exige um 
eran esfuerzo mental por parte del piloto. 
Esta especie de límite o frontera, invisible 
no queda bien definida ni mediante los 
cálculos matemáticos ni siquiera por los sín- 
tomas y señales de que va a aparecer. 


Cada vez que el fenómeno se presenta en 
un avión, puede ofrecer efectos distintos. Por 
esto, precisamente, a causa de esta insegu- 
ridad, de esta incertidumbre, los pilotos han 
tenido que aprender que pueden rebasar en 
“cierto límite” una velocidad real, aquella 


(1) Los términos “buffeting” y “flutter” se 
emplean por los anglosajones muy frecuente- 


-mente para referirse a ciertos fenómenos que 


aparecen en los vuelos realizados a velocida- 
des próximas a la del sonido. Á continuación 
incluimos una breve descripción de los cita- 
dos fenómenos. 

Buffeting.—Oscilaciones 'en los empenajes 
de cola, debidos a las perturbaciones produci- 
das por la estela de una onda de choque en las 
alas. | 

Flutter.—Oscilaciones debidas a la torsión 
de las alas, producida y mantenida por la co- 


rriente de aire. Al producirse dichas oscilacio- 


nes en las transmisiones de los mandos de ala- 
beo, pueden éstos quedar agarrotados. 
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“en que se produce el fenómeno por vez pri- 
mera, dependiendo el indicado “cierto lími- 
te” de la inteligencia y destreza del piloto. 
El piloto que, al aparecer los primeros «in- 
«licios de “buffeling”, disminuya Fápidamen- 
te la velocidad de su avión, puede verse sor- 
prendido y derribado por un piloto enemi- 
go que no haga tanto caso de tales señales. 
Sin embargo, este piloto enemigo puede ver 
entonces cómo su. propio empenaje o sus 
alas, se desprenden del avión que pilota en 
cuestión de breves segundos. Entre estas 


dos velocidades es donde ha de encontrarse 


una que represente el límite tolerable de sa- 
Ccudimiento o “buffeting”, límite que no 
«1iparece determinado ni escrito en ninguna 
Parte y sólo se encuentra en la mente dej 
piloto. | | 


No resulta fácil determinar el límite de 
sacudidas. Por ejemplo, un piloto puede pi- 


car sobre un adversario lanzando su avión 


a gran velocidad. La velocidad aumentará 
hasta que aparezca el primer síntoma de 
“buffeting”. Como es natural, no puede 
meter gases y salir del picado sin rebasar 
el límite del “buffeting”, por lo que no tiene 
:otro remedio que continuar el picado hasta 
llegar a mucha menor altura, en donde su 
número de Mach disminuirá para una mis- 
ma velocidad real, si es que no quiere arries- 
garse a salir del picado a gran altura, con- 
fiando en que no tenga consecuencias des- 
agradables el “buffeting” que se anuncia. 
Este.es el dilema, las dos soluciones a esco- 
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La reacción natural instintiva del piloto 
es tirar de la palanca. Si se mantiene así 
demasiado tiempo y el avión disminuye rá- 
pidamente su velocidad, se encontrará con 
que el factor. de carga se ha duplicado sú- 
bitamente.y que, inadvertidamente, ha per- 
mitido que el avión entre en pérdida. Si el 
avión continúa aumentando la velocidad, se 
encontrará con que las cargas ejercidas so- 
bre las superficies de mando se invertirán 
súbitamente, requiriendo igua) ángulo y em- 
puje para mantener el avión en vuelo hori- 
zontal, Al aumentar nuevamente el número. 


de Mach, las cargas de los mandos se in- 


Ser y para cuya elección no-puede enseñarse' 


nada seguro a los pilotos en los cursos que 
siguen en Academias y Escuelas. Sólo la 
inteligencia del piloto puede decirle lo que 
debe escoger. 


Otro problema que no solamente exige in- 
ieligencia sino una perfecta coordinación 
muscular, ásí como mantener los séntidos 
bien despiertos, es el que plantean los cam- 


vertirán de nuevo, al mismo tiempo que se 
producirán fuertes sacudidas, requiriéndose 
una fuerza que escapa a las posibilidades 
físicas del piloto, 


Sólo la experiencia y la inteligencia del 
piloto.pueden darle idea exacta de lo que 
está ocurriendo a su avión. Por ejemplo, el 
“buffeting” y el “flutier” aparecen tras sín- 
tomas difíciles. de distinguir en cada caso, 
y sin embargo, el piloto debe saber que hay 
una gran diferencia entre ambos fenómenos. 
Las vibraciones transónicas (transsonic flut- 
ter), fenómeno llamado también “buzz”, es- 
tán relacionadas con el coeficiente de sus- 
tentación del mismo modo que el “buffet- 
1ng”, pero afectan principalmente a los.ale- * 
rOnes, más que a la estructura del avión. 
En casos extremos de vibraciónes transó- 
nicas los alerones han saltado en pedazos 
en cuestión dé segundos. En general, las vi-: 
braciones (flutter) aumentan instantánea- 
mente al aumentar la velocidad, en tanto que 
las sacudidas (buffeting) aumentan en in- 
tensidad de una manera lenta. El piloto ha ' 
de. poder distinguir rápidamente entre uno 
y Otro fenómeno, ya que la velocidad que 


. lleva el avión puede resultar peligrosa con 


bios de estabilidad del avión, cuando éste se: -' 


va acercando a súu número de Mach críticó, 
número al que se llega fácilmente, en cues- 
tión de segundos, actuando con un modelo 
le reducida resistencia al avance. A medida 
que se va acercando el número de Mach cri- 
tico, la corriente de aire que se desliza cola 
abajo produce un efecto que se traduce en 
que el avión comienza a sentirse pesado de 
mOrro. Pa 


relación a uno de ellos y no serlo para el otro. 


La velocidad del motor, la proporción de 
la mezcla de aire y combustible y la tempe- 


ratura de la tobera de salida de gases, han. 


de vigilarse cuidadosamente a gran altura, a) 
objeto de evitar que se interrumpa la com- 
bustión indispensable. Por más que este pro- 
blema (al“menos en los aviones estadouni- 
denses) esté en vías de resolución tota] me- : 

diante el perfeccionamiento de toberas pul-  ' 
verizadoras del combustible, tubos de igni- 
ción y: potencial de chispa más elevada, 
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siempre habrá de disminuirse la altura en 
la maniobra, y recuérdese que un.caza de 
reacción con el motor parado y a 12.000 me- 


iros constituye una presa fácil: para otro 


caza análogo cuyo motor funcione. 


Estos son solamente algunos de los fenó- 
menos que se producen volando a gran al- 
tura y a grandes velocidades, dominio en el 
que todavía queda mucho que explorar. Las 
ondás de choque pueden formarse sobre las 
alas de una manera desigual, con lo que se 
.producen rápidas oscilaciones laterales que 


no pueden frenar los alerones. El “buffet- 


ing” se presenta habitualmente en la cola 
del avión en el curso de muchos de los vue- 
los, apareciendo luego 'de improviso en el 
fuselaje o en las alas. La potencia del mo- 
tor puede variar con la circulación del com- 
bustible, presentando anomalías y dando al 
traste con los planes de misión cuidadosa- 
mente trazados. Todos estos problemas re- 


quieren inteligencia y destreza, si se los . 


quiere resolver mientras el avión vuela a 


900 6 1.200 kilómetros por hora a 12.000 me- ' 


Aros de altura, en condiciones en que la ra- 
pidez de la decisión puede suponer la segu- 
ridad o la destrucción del avión. 


La guerra de Corea no ha colocado hasta 
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la fecha al caza de reacción bajo el fuego 
enemigo. Pero ha puesto de relieve muchos 
de los hechos que ya eran conocidos de quie- 
nes proyectaron estos aviones. El tipo de ope- 
ración en apoyo de las fuerzas de tierra, 
actuando a baja altura: necesariamente, que 
es la que están exigiendo las fases iniciales 
del conflicto, pide claramente aviones con 
las características propias de los cazas de 


“motor de émbolo, en cuyo campo los Esta- 


dos Unidos se han colocado a la. cabeza del 


“mundo entero. Si la intervención rusa hace 


que la lucha se transforme, convirtiéndose 
2n una guerra aérea a gran altura, con Ca- 
zas de reacción capaces de desarrollar gran- 
des velocidades, los Estados Unidos no sola- 
mente cuentan con el material de combate 
necesario, sino que sus pilotos están en con- 
diciones de afrontar la situación cualquiera 
que ésta sea. Hemos invertido millones de 
dólares en investigaciones. aeronáuticas, des- 
arrollo de prototipos y también en la instruc— 
ción de pilotos para aviones de reacción des- 
de que celebramos el día de la Victoria so- 
bre el Japón, y hemos aprendido mucho: 
acerca de este problema. Todavía no cono- 
cemos la contestación completa ni todas las 
soluciones, pero ¿acaso no conocemos mu- 
chas más que los rusos? ; : 


PRINCIPALES AVIONES QUE ACTUAN EN COREA 


A a A AT 














North American North American Lockheed 
F-s1 H F-82 E F-80 C ¿Yak-g9U 
ias Packard Dos Allison Allison Klimov 
v-1650-9 V-1710-143/5 333-A-23 vVK-107 
Potencia ... ... ... ... -1-380 cv.* | 4.500 cv. 2.083 kgs. 1.800 cv. 
Envergadura .. ... ... 11,24 m. 16,26 m. | 11,85 m. 9,98-m. 
Longitud m.ocoocoo 10,13 mM. 11,58 m. 10,48 m. 8,45 m. 
Peso normal 0... ... 4.983 kgs. 9.060 kgs. 6.795 kgs. : 2.491 kgs. 
Velocidad máxima ... — .720.k. p. h. 780 k.p.h.  .960k.p.h. 777 k. p. ho 
Techo de servicio,... 12.900 m. 13.500 m. 14.400 m. 11.400 m. | 
A ionemia de ads ió 3.520 kms. 5.600 kms. 2.000 kms. 1.280 kms. 
Armamento ... ... en 6 amet. cali- 6 a l4 amet. | 6 amet. cali- Un cañón cali- 
bre 0,50 p. cal. 0,50 p. bre 0,50 p. 'bre 37 mm. 


i 


l amet. 0,50» 


A == ——=——2=2=2 2 
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El 


planeador 


Winston Churchill fué uno de los princi- 
pales responsables de la formación, durante 
la guerra, de las Fuerzas Aerotraneporladas 
inglesas. Había observado la forma de or- 
ganizar sus Ejércitos los alemanes y los rú- 
s0s, antes de 1939, y se había dado cuenta 
de la eficacia de los planeadores que usaron 
por primera vez los alemanes el 10 de mayo 
de 1940, cuando desembarcaron los equipos 
de sabotaje en las proximidades del Canal 
Alberto. 


Lil primer Ministro se dió cuenta, además, 
que una división aerotransportada no sería 
nunca una fuerza suicida, sino un arma 
nueva y científica, de la misma manera que, 
lo fué el tanque en la primera guerra mun- 
dial. Igual que el tanque, el planeador y el 
paracaídas prometía incrementar el alcance 
de los empleos táctico y estratégico de las 
tropas. Este punto de vista, sin embargo, no 
era aceptado en general durante 1940. To- 





militar 
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davía existian muchos prejuicios en contra 
de lo que se consideraba como un experi- 
mento costoso, impracticable e ineficaz. 


La división aerotransportada. 


Conviene, al llegar a este punto, exami- 


nar los relativos méritos y obstáculos de la 
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división aerotransportada, comparándola con 


la división en tierra. 


La primera y mayor ventaja es su movi- 
lidad. Evidentemente, el soldado aerotrans- 
portado puede desembarcar casi en cualquier 
parte, y el enemigo estará queriendo averi- 
guar hasta el último momento la posición 
exacta de la zona proyectada como objetivo. 
También, con motivo de esta movilidad, se 
puede conseguir la sorpresa hasta un gra- 
do tal, no concebido hasta ahora por ningún 
jefe militar. 


Por otro lado, una vez en tierra, una fuer- 
za semejante quedaría casi inmóvil debido a 


»- 
A 
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la falta de cantidad .de transportes que ne- 
cesitarían. Asimismo, será esencial la su- 
perioridad aérea local, y esa fuerza tendría 
que ser relevada o reforzada muy de prisa, 
por no poder operar durante mucho tiempo 
sin tener líneas regulares de avituallamien- 
to. En otras palabras, una división aero- 
transportada sería un elemento de ataque re- 
lativamente ligero, lo mismo si se utilizase 
para alcanzar unos resultados rápidos que 
si se hiciese con el fin de consolidar un éxl- 


to previo. Pero esa división no estaría capa- 


citada para llevar a cabo una lucha larga, 
dura y encarnizada.- Sería vital el apoyo en 
tierra de antemano. a 

En 1940 se decidió que existían tres for- 
mas de tomar tierra las tropas aerotranspor- 
tadas; con paracaídas, con planeador y con 
aeroplano. Posteriormente estos tres méto- 
dos demostraron ser, hasta cierto punto, in- 


dependientes uno de otro. El aeroplano po- 


día ser utilizado en los últimos momentos de 
"un ataque, con el fin de llevar equipos pe- 


sados a un aeródromo recién tomado. Pero. 


en los primeros momentos no se podía em- 
| pb más que el PS y el nd 


El aracaldas y el planeador. 


En los primeros días de la guerra el pla- 
neador tenía varias ventajas sobre el para- 
caídas. Podía usarse en zonas limitadas en 
las que' no podía tomar tierra: una serie 


“stick” de tropas paracaidistas. Podía em-. 


plearse en los casos en los que eran necesa- 
rios transportes ligeros, cañones de tipo me- 
dio y suministros; podían tomar tierra los 
soldados en objetivos precisos, tales como 
puentes, asegurando así su captura antes de 
que fuesen destruídos por el enemigo. El pla- 
neador podía usarse también cuando las 
- condiciones del viento hacían inseguras las 
- Operaciones de las tropas paracaidistas. 


Además, los soldados aerotransportados en 
planeadores podían entrar en acción en el 
momento de tomar tierra, y, por tanto, puede 
considerarse una fuerza mucho más poten- 
te durante los primeros diez minutos que 
gus contrapartidas paracaidistas, los cuales 
resultan inútiles durante cierto tiempo, hasta 
que se pueden quitar su.correaje, recoger su 


Número 122.- Enero 1951 


En un día de mucho. viento una serie de: 


paracaidistas podría resultar muy disemina- 


da sobre un área bastante extensa durante: 
un “lanzamiento”.  ': 

Finalmente, los planeadores podrían apro-- 
ximarse a su objetivo. en completo silencio» 
si fuesen soltados de $u remolque a una dis- 
tancia de varias millas. Esto sería en extre-- 
mo útil durante la noche, pero en esle caso: 
es probable que fuesen necesario equipos- 
auxiliares para tomar tierra, los cuales ha-: 
brían tenido que ser lanzados con paracaídas: 
anteriormente, si no se contaba con personal. 
de quinta columna. 


En 1940, las desventajas del planeador no- 
eran muchas; necesitaba un: aeródromo de- 
tamaño normal para poder operar desde el 
mismo, y que no fuese excesivamente vul-- 


nerable en el aire durante el remolque. Las. 


condiciones atmosféricas tenían que ser bas- 
tante buenas para operaciones, y los pilotos,. 
ser soldados. además de aviadores; en con- 
secuencia, su entrenamiento debíá ser largo: 
y costoso. 


Las tropas paracaidistas podían emplearse: 
con buenos resultados en el caso en que la 
naturaleza del terreno fuese inadecuada para 
planeadores, o en el caso en el que el obje-- 
tivo estuviera poco defendido y en el que la: 


.concentración, al tomar tierra, no era nece- 


saria. Es interesante observar, sin embargo,. 


'que en los años que siguieron las ventajas. 


del planeador tenían que disminuir en pro-- 
porciones iguales a las que mejoraba la téc- 


nica del paracaidismo. Por ejemplo, cuando 


- armamento, sacándolo de los cajones en los. 


que van colocados y formar sus unidades. 


12 


se desarrolló después de la guerra la prácti- 
ca del lanzamiento de jeeps y armamento 
con paracaidas quedó anulada obra de las. 
ventajas del planeador. o 


Por tanto, lo mismo los planeadores que: 
los paracaidas tuvieron sus usos en 1940, y se- 
tomó la, decisión de seguir adelante con el 
desarrollo de ambos. Por aquel tiempo “los. 
alemanes iban -por delante de nosotros, ya 
que las tropas aerotransporladas fueron em-- 
pleadas en las invasiones de Francia, Bélgi-- 
ca, Holanda y Noruega. El DFS 230, un pla-- 
neador ortodoxo de diez plazas, comprendía 
su equipo normal en aquellos días. | 


Nuestros primeros pilotos de planeadores, . 
de los que viven pocos en estos dias, comen-- 
zaron su entrenamiento en planeadores Kir-- 
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by Kite, remolcados por Tiger Moths. Más 
adelante, la primera versión del General Air- 
craft Hotspur de ocho plazas, que utilizaba 
un remolque de cuerda, fué desarrollado. 
Este aparato fué destinado sólo al entrena- 
miento, utilizándose los viejos Harts, Auda- 
xes y Hectors como remolques. Estos fue- 
ron reemplazados, después de algún tiem- 
po por aparatos Mercury con motores 
Master. 


Al final de 19441, cuando fué formado el. 


Regimiento de Pilotos Planeadores, se intro- 
dujo una versión modificada del Hotspur 
con una envergadura de ala más corta, me- 
jorando el factor de seguridad. Durante aj 
siguiente año este aparato fué modificado'de 
nuevo, proveyéndosele de un montante en 
el plano de cola y de un remolque en el mo- 
rro. Igualmente, en 1942 se adoptó el Ais- 
peed Horsa. Este aparato, de 30 plazas, es- 


taba destinado a ser utilizado en casi todas 


las Operaciones aerotransportadas británicas 


de la guerra. Era un aparato magnífico, que. 


tenía una velocidad de remolque razonable, 
una pequeña velocidad de aterrizaje y un 
ángulo muy inclinado de aproximación 
cuando se usaba todo el “flap”. 


Esto demostró ser una gran ventaja al lle: 
var a cabo operaciones complicadas de ate- 
rrizaje, ya que era posible aproximarse a 
la zona de aterrizaje a una altura segura, 
aplicando todo el “flap” y aterrizando, ade- 
más en un espacio muy restringido sin pa- 
sarse si se utilizaban Jos frenos sobre el 
tren de aterrizaje triciclo. 


Horsa y Hamilcar: 


Primeramente se utilizó una unión de dos 
puntas para la cuerda de remolque, engan- 
chadas cada una de ellas sobre cada uno de 
los encastres de las dos alas. Sin embargo, 
el Horsa 2 sólo llevaba colocada en el mo- 
rro una unión de una sola punta. El Horsa 
iba remolcado por Dakotas, Stirlings, Alber- 
Manes y, en algunas ocasiones, po” Halifa- 
xes; los viejos Whitleys se usaban en- las 
escuelas de entrenamiento de vuelo. 


liste planeador podía llevar una gran va- 


“riedad de cargas: personal, un: cañón anii- 
tanques y motocicletas, un “jeep” u otros 
accesorios .de equipos, sumando unos 3.000 
kilogramos. En operaciones, el ' 
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ñón era sacado del Horsa mediante un dis-- 


positivo del fuselaje. Como este método re-- 


al aterrizar. En general, 


sultaba demasiado lento, un morro con char-- 
nelas fué colocado en el Horsa 2. Esto fué -' 
una gran mejora, a condición que el piloto - 
procurase evitar el choque con cualquier : 
obstáculo que se encontrase en su camino - 
cualquier choque: 
daba como resultado que el morro quedaba. 
incapacitado para abrirse. . i 


Más adelante apareció el Hamilcar, cons-- 
truído por la General Aircraft, proyectado» 
para transportar 60 hombres o un tanque de- 


60 toneladas. Algún tiempo después demos- 


lró su valía para transportar explanadoras,.: 
camiones con cañones Bren y otros equi-- 


| pos pesados también. Aparatos Halifax los. 
. remolcaban. 


Había otro planeador, el Hengist, de 15. 


plazas, que nunca fué producido en canti-- 


dád. Este aparato tenía un aspecto muy bo-- 
nito y daba gusto volar en él. El aire.entra-- 
ba por el borde de salida del ala y ésle ha-- 
cía funcionar un sistema de fuelles, el cual 


- facilitaba la bajada de los “flaps”. Sin em-- 


bargo, al mismo tiempo, aproximadamente, . 


que se produjo el Hengist, se construía el 


planeador americano de 15 plazas Waco- 


GG-4A Hadrian, y esto fué causa de que el 
desarrollo del aparato inglés del mismo ta-- 

maño resultase innecesario. En cualquier- 
caso, las unidades 'aterrizadas por aire que- 
proporcionaron las tropas para los planea- . 
dores, basaron su establecimiento en el Hor- - 
sa de mayor tamaño. 


Al final de 1942 todo estaba dispuesto. Ya. 
teníamos equipo y el entrenamiento estaba... 
en pleno movimiento. El objetivo eventúal 
era el de la formación de dos divisiones aero- - 
transportadas, teniendo cada una de ellas. 
tres brigadas: dos de paracaidistas y una. 
de aterrizaje. por aire, siendo esta última 


transportada en planeadores. Diversas uni-- 


dades de artillería, de ingeniería, de señales . 


-y de material pesado completaban toda la 


“jeep” o ca- 
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formación. El Regimiento de Pilotos de Pla-- 
neadores sería destinado a cualesquiera di- 


visión encargada de las operaciones. 


El regimiento comenzó con «un batallón, . 
siendo el jefe que lo mandaba el teniente 
coronel John Rock, del R. E., uno de los pre-- 
Cursores del paracaidismo y de los planeado-- 
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res militares. Desgraciadamente, fué 'muer- 
to en un accidente, volando de noche al final 
de 1942, mientras probaba una nueva senda 
con bengalas. La cuerda del remolque se 
rompió y el piloto, capitán Peter Robinson, 
no pudo llegar al aeródromo. 


Reorganizando el regimiento. 


El segundo jefe, Major George Chatterton 
(después general de brigada Chatterton, 
D. S. O.), tomó el mando, y posteriormente 
reorganizó el-regimiento en dos batallones, 
o “Wings”, como se las denominaba más 
tarde, mandando cada una de ellas un te- 
niente coronel. El mismo general mandaba 
el regimiento desde un cuartel separado, Co- 
nocido como el G. €. P. (Mando de los Pilo- 
tos Planeadores). 

Cada batallón estaba subdividido en “squa- 
drons”, en general tres o cuatro, y cada uno 
de éstos comprendía, a su vez, tres o cuatro 
“flights”. Uno de éstos comprendía de quin- 
ce a veinticinco tripulaciones—el número 
variaba considerablemente—. Una tripula- 
ción de un primero y segundo pilotos. Des- 
de 1943 hacia adelante, los pilotos de los pla- 


neadores fueron entrenados como primeros ' 


y segundos pilotos, siendo más. corto el cur- 
so de estos últimos. La idea de todo esto era 
- la de asegurar que habría bastantes tripu- 
laciones para el día “D” y para las opera- 
«Clones posteriores. 

El entrenamiento de vuelo de los prime- 
ros pilotos comprendía un curso normal 
E. F. T. S., un mes en la Escuela de Entre- 
namiento de Planeadores y-seis semanas en 
na unidad de entrenamiento de planeado- 
res- para operaciones. Este último curso fué 
suprimido al final de 1942, ampliándose el 
curso. de la Escuela de Entrenamiento de 
Planeadores. . 


Una vez completado su entrenamiento de 
vuelo, el piloto del planeador N. C. O. era 
recompensado con sus alas y era destinado 
a un “squadron” con el grado de sargento 
"o de sargento de oficinas. A .continuación 
hacía otro curso más de entrenamiento mi- 
litar, y realizaba otros cursos de vuelo pe- 
riódicos para no desentrenarse. Al principio 
de 1944, sin embargo, todos los “squadrons” 
fueron enviados a vivir en los aeródromos, 


compartiéndolos con los “squadrons” delos 
p 
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remolques. Un poco antes de esto, un “squá- 
dron” especial, mandado por el Major Alec 
Dale, D. F. C., fué formado y equipado con 
aparatos Hamilcar. | 


Durante el áño 1942 se intentó valiente- 
mente el vuelo de dos Horsas cargados de 
equipos de “sabotaje para los patriotas no- 
ruegos, los cuales habían proyectado des- 
truir la fábrica de agua pesada instalada 
allí. El enemigo trabajaba de día y de .no- 
che sobre la investigación de la bomba ató- - 
mica en aquel tiempo. Debido en especial a 
las malas condiciones frigoríficas, el inten- 
to fracasó; los dos planeadores y Halifax 
se perdieron. i 

En 1943 tuvo lugar la invasión de Sicilia. 
Cierto número.de Horsas habían sido lleva- 
dos en vuelo al Norte de Africa desde In- 


glaterra para esta operación. Pero estos plá- 


neadores tuvieron una vida muy corla bajo 
el sol africano, y, al final, se utilizaron casi 
exclusivamente los Hadrians. Su estructura 
de metal era más adecuada para el calor 
que la de madera del Florsa. 

La Primera División Aerotransporlada y 
el Primer Batallón del Regimiento de Pilo- 
tos de Planeadores formaron la fuerza aero- 


“transportada británica, con los pilotos de los 
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remolques británicos y 'americanos. La ope- 
ración contra Sicilia no tuvo un éxito com- 
pleto por dos:razones. Pronósticos equivo- 
cados de las: condiciones meteorológicas y 
pilotos poco expertos en los remolques fue- 
ron causa de que se lanzase con poca pre- 


cisión la mayor parte de la fuerza. Sin em- 


bargo, se aprendieron muchas lecciones, po- > 
niéndolas en práctica más adelante. 


En junio de 1944, el día “D”, los aterri- 
zajes de los planeadores fueron un gran 
éxito. Esto fué debido en parte a la supe- 
rioridad aérea total alcanzada, y en parte 
a la técnica del primer aterrizaje realizado 
por la Compañía Independiente de Para- 
caidistas para limpiar la zona de aterrizaje 
y desmontar allí ayudas al aterrizaje. Esta 
compañía había sido entrenada anterior- 
mente para este trabajo. El grupo mayor de 
planeadores que aterrizaron p c después de 


las veintiuna horas lo hicieron sin encon- 


trar oposición realmente. 


En cuanto a esto, es interesante observar 
las diferentes tácticas empleadas por los 
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alemanes en la invasión de Creta en el mes 
de mayo de 1941. Aterrizaron primeramen- 
te sus tropas, transportadas en planeadores, 
con el fin de preparar el camino para el 
grupo principal de las tropas paracaidistas. 
A pesar de no ser formidables las defen- 
sas de: la isla, los” planeadores sufrieron 
grandes pérdidas. De hecho fué la falta .de 
Oposición por parte de los cazas y la supe- 
rioridad numérica la que ganó la jornada. 
Si los alemanes hubieran aterrizado en pri- 
mer lugar algunas tropas paracaidistas en 
alguna parte de la isla poco defendida, el 
camino de los planeadores hubiese sido me- 
nos dificultoso. 
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mientos en el Norte de Francia hizo muy 
difícil el montaje y ejecución de táles pro- 
yectos con buen resultado. Pero cuando los. 
aliados invadieron el Sur de Francia en el 
mes de agosto, fueron utilizados planea- 
dores y paracaídas para asegurarse ciertos . 
puntos vitales. Casi todas las misiones en- 
cargadas a las tropas aerotransportadas fue- 
ron realizadas y no sufrieron muchas bajas. 
El contingente británico de plenesdores no; 

era muy grande. | 


Sin-embargo, pronto se vió .claro que le. 


"lucha en el noreste de Europa pronto que-- 
daría en tablas, si los aliados no se esfor-- 


El asalto aerotransportado del día “D” fué : 


un ejemplo clásico del empleo que se ha 
de dar a una división aerotransportada.' El 
flanco izquierdo aliado se apoyaba. en el rio 
Orne, con el fin de evitar un ataque alemán 
contra este flanco, y la Sexta División Aero- 
transportada fué llevada en vuelo para que 
formase un tope en el otro lado. Empleando 
una fuerza aerotransportada se hizo inne- 
-cesario el intento anfibio, costoso, para atra- 
vesar el río, ahorrándose asi muchas vidas. 


Se utilizaron. en esta operación elementos 
de las “Wings” 1 y 2 del Regimiento de Pilo- 
tos de Planeadores, mandados por el Te- 
niente Coronel Murray D. 5.0. y por el Ma- 
jor Peter Jackson D. F. C., respectivamente. 
La extensión sobre la cubier ta aérea provis- 
ta por los planeadores queda demostrada 
_por el hecho de haber sido empleados 15 
“squadrons” de Spitfires, cinco de ellos for- 
mando una cubierta a "baja altura, otros 
cinco a altura media y los cinco restantes 
a bajo nivel; todos éstos, además de las pa- 
trullas normales que se encontraban sobre 
. las cabezas de playa. 


Antes del día “D”, la técnica del despe- 
gue en masa había sido perfeccionada por 
las tripulaciones de remolques y planeado- 
res. Una combinación de las anteriores se 
elevaba cada 35 segundos, no siendo esta una 
hazaña insignificante, ya que este tiempo 
comprendía el lento proceso de recoger la 


primera cuerda floja entre el planeador y el' 


remolque. 


Entre junio y septiembre de 1944 se pla- 
nearon muchas operaciones aerotransporta- 
das que después fueron anuladas. La rapi- 
dez con que se desarrollaron los aconteci- 


zaban por atravesar rápidamente el Rhin. 
y los otros ríos que les impedían llegar has-- 
ta él, antes de que los alemanes pudiesen: 
reorganizarse en la línea Sigfrido. Así es. 
que el recién formado Regimiento AÁero-- 
transportado fué destinado a la captura de- 
los puentes, que lenían que quedar intactos. 
en Grave, Nimega y Arnhem. Este Ejérci— 
bo lo mandaba el General Bereton, de los Es-- 
tados Unidos; él General Browning, primer”. 
jefe de la División Aerotransportada, era el: 
segundo jefe. Para fines conducentes a esta: 
operación se iban a emplear tres divisiones: . 
las dos americanas en Grave y Nimega y 
la Primera División Británica, en. Arnhem.. 


El Segundo Ejército tenía que ir delante: 
a gran velocidad, cruzar estos tres puentes, 
atravesando así la línea Sigfrido, con el fin 
de relevar a las tropas. aerotransportadas,. 
llegando como una avalancha al Rhur, des-- 


. de el Norte. La fuerza británica en Arnhem 


recibió la orden de mantenerse allí duran-- 
te cuatro días, come tiempo máximo, antes. 
de ser relevada. 


Como la Historia registra hoy, el Segun- 
do Ejército llegó hasta las proximidades de 
Arnhem; pero a causa de una violenta e: 
inesperada - reacción alemana y de .dificul- 
tades para el aprovisionamiento no pudo. . 
llega? al último puente. Unos 2.000 soldados. 
aerotransportados pudieron volverse atrave-- 
sando el río, pero tuvieron que dejar detrás. 
al 80 por 100 de los primeros números muer-- 
tos o heridos, después de diez días de lucha. 


- encarnizada; 


El elemento transportado en planeador ate- 
rrizó en dos veces durante dos días conse-- 


_Ccutivos, y esto resultó ser una equivocación.. 
El. enemigo estaba preparado cuando llegó. 
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«el momento de la segunda. subida y desen- 
«cadenó un fuerte tiroteo, formando una ba- 
- :rrera antiaérea la cual infligió considerables 
daños. Además, el primer esfuerzo no era 
lo bastante vigoroso para poder: manlener 
:sus ventajas iniciales. Esta acción también 
«fué una prueba, si se necesitasen pruebas, 
«de que una fuerza aerotransportada, ligera- 
._mente equipada, no puede seguir comba- 


¡tiendo durante mucho tiempo sin líneas re- 


-gulares de aprovisionamiento. La R. A. IP. 
-con gran intrepidez, les llevó por el aire ví- 


veres y municiones, pero esto no fué bas- 


tante para una batalla de diez días en la 
-que se tuvieron que enfrentar con una su- 
_perioridad numérica de hombres, armas y 
municiones. 


Estos aterrizajes fueron planeados prime- 
"ramente como una operación que compren- 
dería una división, utilizando una brigada 
en cada uno de los puentes. En vista de fu- 
“fturos acontecimientos, más valía modificar 
-el plan original. 

El Regimiento de Pilotos de Planeadores, 
-de igual manera que las otras unidades ae- 


rotransportadas, sufrió unas pérdidas enor- 


'mes en Arnhem, y no hubo tiempo suficien- 


te de entrenar bastantes tripulaciones para. 
la travesía del Rhin, proyectada para prin- 


cipios de 1945. A causa de esto, un núme- 
-ró sobrante de pilotos de la R. A. F. fueron 
«entrenados para que pilotasen ' planeadores, 
“una labor que realizaron perfectamente 
«cuando llegó el momento. Pero las tripula- 
ciones no habían podido recibir más que un 
entrenamiento militar de lo más rudimen- 
tario y muchas de ellas pagaron el precio 
. de su inexperiencia, una vez. tuvieron que 
actuar en bierra. 


Sin embargo, las tropas aerotransportadas 
«en planeadores lograron un éxito señalado 
- durante esta operación, a pesar de que el 
humo hacía difícil para los pilotos de los 
- planeadores localizar con exactitud las zo- 
nas de aterrizaje. Las tropas aerotranspor- 
. tadas fueron relevadas por el Segundo Ejér- 
- cito dentro de las veinticuatro horas, ha- 
biendo cumplimentado sus tareas. 


Cuando llegó el momento final de la gue- 
rra, la técnica de las fuerzas aerolranspor- 
«tadas. había llegado. a ser una perfecta obra 
: maestra. Los planeadores y paracaídas ha- 


Número 122.-Enero 1951 


traron su gran eficacia. Equipos especiales 
de planeadores habían sido proyectados y 
usados con buenos resultados. Los despe- 
gues y aterrizajes en masa, así como las 
operaciones "nocturnas, ayudas en el ate- 


rrizaje y los mismos planeadores, habían 


sido- mejorados en extremo desde los pri- 
meros días. Los precursores de los planea- 
dores militares nunca hubieran podido pre- 
ver el grado de éxito que iban a alcanzar. 
Is más, con un poco de suerte, el aterrizaje 
en Arnhem. podía 'haber tenido éxito y la 
guerra hubiese terminado seis meses anbes. 
El día “D” y las operaciones para la trave- 
sía del Rhin salvaron ' probablemente mu-. 
chas vidas, mucho tiempo precioso y sem- 
braron el desconcierto entre los críticos de 
la guerra aerotransportada. 


dodo 

Como resultado de la experiencia obten1- 
da en tiempo de guerra, los planeadores pue- 
den usarse para cinco fines distintos. Estos 
son los siguientes: 


1. Para realizar incursiones Con inten- 
ción de sabotaje o de adquirir información, 
seguido, de una posible evacuación de tro- 
pas. (El raid de paracaidistas sobre  Brune- 
val en 1942 y el intento de aterrizaje de 
planeadores en Noruega.) 


22 Para un ataque contra. un objetivo, 
apoyado después por fuerzas terrestres. (Si- 
cilia, Arnhem y el cruce del Rhin; en una: . 
invasión del sur de * 


escala menor, la 
Francia.) , | 
3.7 Como movimiento táctico y para el 


empleo de tropas. (Día “D” y el ataque ale- 
mán contra Creta.) 


4.7 Para el movimiento de tr opas, de mer- 
cancías y de provisiones, detrás de la pri- 
mera línea. Esto incluye el aprovisionamien- 
to de las bases aéreas avanzadas. (Las ope- 
raciones de aprovisionamiento alemanas en 
el norte de Africa y movimientos de tropas 
en Inglaterra.) 


5. Para raids o “golpes de mano”. (Las 


'pperaciones aliadas en la noche antes del 


.bían sido utilizados, y ambas cosas demos- 
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día “D”.) Este asunto será tratado con ma- 


yor amplitud más adelante. 


Estas tareas pueden ser realizadas de ma- 
neras muy distintas. ¿Deberían desprender- 


se los planeadores de sus remolques sobre 
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la zona de aterrizaje o deberían hacerlo an- 
les? Esto evidentemente depende de las cir- 
cunstancias, pero en casi todas las operacio- 
“nes en masa se hizo el desprendimiento so- 
bre el área del objetivo o cerca, a unos 600 
metros de allura, con viento de costado o a 
favor del mismo. : 


¿Deberían aterrizar los planeadores en una 
esquina de la zona de aterrizaje con el fin 
de que las tropas pudiesen entrar en acción 
sin el menor retraso, o deberían aterrizar 
dispersados con el fin de presentar un blan- 
co más desparramado al fuego enemigo? En 
realidad, se llevó a cabo un compromiso por 
el cual los planeadores aterrizaban en el 
mismo lugar en la zona de aterrizaje, pero 
sin quedar demasiado amontonados. 


¿Cuál es más deseable, “una aproxima- 


- ción en picado, o un desprendimiento nor- 


mál y aterrizaje? Los primitivos pilotos de 
- planeadores fueron entrenados para llevar 


a cabo el picado de sus aviones a cierta dis-. 


tancia del aeródromo, recogiend” seguida- 
mente para llegar a una velocidad normal, 
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Estos y otros muchos sistemas fueron ele- 
gidos como resultado de la experiencia con- 
seguida en operaciones. Pero un hecho que- 
dó muy a las claras: no se sugirió ni por 
un momento que el planeador o el paracaí-: 
das se hubiesen mostrado superiores, ni la 
conveniencia de sustituirlos por otra forma 
de transporte aéreo. 


El presente y el futuro. 


Entre 1945 y 1949 fueron desarrollados me- 


. jores planeadores. Pueden ser remolcados 


con mayor rapidez, y pueden aterrizar más 
lentamente que los tipos similares del tiem- 
po de la guerra. Algunos de estos aparatos 
son todos de metal. El Horsa era de cons- 
trucción de madera en su totalidad, y el Ha- 
drian, de tubos de metal cubierto de lona. 


El tipo primitivo no era tan peligroso sl 
encontraba un obstáculo de equipos pesa- . 
dos. 3. Un viento fuerte no sería un factor 


que imposibilitase su empleo. 


dando los saltos consabidos para perder'así' 


velocidad. Utilizando este método de apro- 
ximación, el planeador presentaba un blan- 
co difícil al enemigo, o a sus artilleros an- 
tiaéreos. Sin embargo, estas tácticas fueron 
descartadas al ver que se saltaban durante 
el picado las unidades de las colas. Veloci- 


dades de más de 300 kilómetros eran co-. 


rrientes durante estos picados; más adelan- 
te la velocidad máxima tolerada del -*Hots- 


pur” fué establecida en 203 kilómetros por: 


hora. Este método de aproximación no fué 
utilizado normalmente en operaciones.. 


¿Es conveniente que el planeador vuele. 


por encima o por debajo del rebufo de la hé- 
lice del remolque? Esto fué cuestión de gus- 
io relativamente, ya que algunos pilotos con- 
sideraban más fácil adoptar una posición 
de remolque bajo todo el camino. Si vo- 
lando de esta forma se mete en nubes; 
el piloto del planeador debería consultar in- 
mediatamente su instrumento de “ángulo de 
suspensión”, dispositivo que sólo funciona 
en posición de remolque bajo. Este indica 
la posición exacta en relación con el remol- 
que y funciona mediante un alambre fijado 
en la cuerda del remolque. Pero muchos: pi- 
lotos consideraban que la posición de ser 
remolcados a mayor altura requería una 


Si estas restricciones pudiesen ser supe- 
radas; entonces sería innecesario el uso del 
planeador, para operaciones aerotranspor- 
tadas. | es | 

Durante la guerra, el trabajo experimen- 
tal fué conducido de forma completamente 
nueva. Se intentó desarrollar unas cabi- 
nas lo bastante grandes para que cupiesen 
un gran número de tropas, las cuales serían 


lanzadas con paracaídas. A continuación se 


hicieron ensayos con rotores en vez de para- 
caídas. Si estos recipientes se hubiesen po- 
dido conseguir de forma práctica, las tro- 


- pas que cupiesen dentro, una vez en tierra, 
podrían entrar en acción tan rápidamente 


como sus contrapartidas transportadas en 
planeadores. Además, si estos recipientes 
se pudiesen hacer lo bastante grandes po- 
drían llevar dentro un equipo tan pesado 
como, por ejemplo, un Hamilcar. Sin embar- 
go, estos dispositivos siempre estarían a. 


_merced de un fuerte viento. 


En vista de un desarrollo de la postguerra 
de motores cohete, parece ser que estos dis- 


“positivos podrían proporcionar el medio de 


tensión menor al cubrir grandes distancias. . 


17 


controlar el vuelo descendente de estos re- 
cipientes. Si esto resultase práctico, las ven- 
tajas inherentes tanto del planeador como 
del paracaídas podrían ir combinadas. 


Un recipiente en el que cupiesen 60 hom- 
bres o un equipo de peso equivalente, podría 
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ser lanzado desde un avión especial; sólo 
daría mal resultado si se encontrase con 
vientos desfavorables. Al aterrizar podría lle- 
varse a cabo la concentración, y el recipien- 
le presentaría un blanco más difícil para el 
enemigo que un planeado de gran tamaño. 


El aeroplano en sí sería uno proyectado 
especialmente” para esa: labor y construído 
sobre“líneas de un Miles Aerovan, un Mer- 
chantman o, mejor todavía, de un Box-Car. 
La parte baja del fuselaje iría construída de 
forma de recipiente y sería empleada la téc- 
nica paracaidista normal durante el lanza- 

miento. | 


Si se llegase a' desarrollar: un recipiente 
semejante no le quedaría más que un uso 
al planeador—el “raid” nocturno—* golpe de 
mano”, en el que fuese esencial un silencio 
absoluto y una precisión exacta, pudiendo 
en su camino al aterrizar; se hacía trizas, 
simplemente, dejando a sus ocupantes más 
0 menos heridos. Pero la estructura del 
“Waco” tenía la tendencia a doblarse, aplas- 
tando y mutilando a los pasajeros y tripu- 
lación, especialmente a esta última. Sin em- 
bargo, ambas formas de construcción tenían 
sus partidarios, y es posiblé que un planea- 
dor todo de metal combinara todas las ven- 
tajas estructurales con  ' 
- las pocas desventajas de 
los aparatos del tiempo 
de la guerra. 


¿Qué ocurrirá con los 
futuros pilotos de los 
planeadores? Existe una 
tendencia que sostiene 
que el Regimiento de -' 
la R. A. F. o el que le 
suceda proporcione las E 
tripulaciones para los | 
planeadores. Se dice que un individuo que 


perienezca a este regimiento está perfecta y 


normalmente entrenado como soldado y pue- 
de vivir en los aeródromos con el personal de 
vuelo de las Reales Fuerzas Aéreas con mu- 
chas menos complicaciones administrativas 
que' las que provocaría un piloto pertene- 
ciente al Ejército. 


Este plan tiene evidentes ventajas. Sin em- 
bargo, se puede decir en contra del mismo 
que el Ejército tiene un caudal de experien- 
cia en cuanto a operaciones aerotransporta- 
das, y que, después de todo, una división 
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aerotransportada es en realidad una fórma-' 
ción del Ejército. Es más, no están dispues- 
tos a perder su bien ganado control del vue- 
lo.en planeador, e insisten en que una vez 
en tierra los pilotos de planeadores de la 
R. A. F. se encontrarían como “extraños” 
en una formación del Ejército. Siempre ha- 
bría una mezcla de las dos Armas. 


El futuro del planeador está íntimamente 
unido al trabajo experimental del paracaí- 
das. Poco se sabe, en general, en relación 
con este trabajo. Sin embargo, se pueden 
sacar ciertas conclusiones de las informa- 
ciones publicadas sobre los experimentos lle- 
vados a cabo en tiempo de guerra y según 
el sentido común de cada uno. Estas conclu- 
siones afectan al futuro del planeador aun- 
que no lo parezta. 


Considerémoslo desde el siguiente punto de 
vista: las tropas paracaidistas' podían ser 
utilizadas como sus contrapartidas transpor- 
tadas en planeadores, previsto. que: 1. Pu- 
diese ser efectuada la misma concentración 
al aterrizar, consiguiéndose así una mayor 
eficacia en el primer momento; 2. Que 
se pudiese disponer de la misma canlidad 
desprenderse del remolque antes de llegar 


. Sobre el objetivo. Intimamente unido a este 
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. empleo del planeador se 
podría realizar el despe- 
gue “estilo rapto”, prác- 
tica que se desarrollaba 

- en los años de la guerra, 
en la cual un planeador 
en tierra puede ser 
“raptado”. por un avión 
remolque volando por 
encima. Los americanos 
emplearon mucho -esta: 
táctica cuando rescata- 

| ron sus “whisper ships” 

(barcos silenciosos) en la cabeza de playa; 

de Normandía. 


Ási, de esta forma, vemos al planeador 
del futuro aterrizando de noche agenles y 
equipos en territorio enemigo, o asegurando: 
puntos estratégicos vitales dentro de las Jlí- 
ncas avanzadas. enemigas, así como siendo 
rescalados miediante el despegue raptado. 
Agentes individuales ' podrían ser lanzados. 
con paracaídas recogiéndoles después me- 
diante el sistema de “rapto”, puesto que lo 
mismo se puede raptar a. un hombre que se 
recoge un planeador. 
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Algunas definiciones sobre navegación isobárica 


Hemos 'publicado en números anteriores 
«le la REVISTA DE AERONÁUTICA algunos ar- 
4iculos sobre navegación aérea isobárica. 
Remitimos a nuestros lectores a los núme- 
ros de los meses de octubre, noviembre “y 
«liciembre. 


Hoy queremos aclarar algunos conceptos 
- y definiciones, ya que varios de nuestros ar- 


de la atmósfera (al giro arrastrado por la 


. tículos, por ser traducciones de idiomas ex-. 


tranjeros, pudieran diferir de las definicio- 
nes españolas. 


Trataremos primero de lo que se ScdE 
llamar sona de fricción. Es aquella en que 
se deja notar cierto efecto de frenado que 
sobre el viento ejerce la superficie de la 
“Pierra, modificando los resultados que pu- 
dieran obtenerse 'al aplicar la fórmula de 
Bellamy y otras empíricas, mediante las cua- 


Tierra), y por ello no es aplicable cuando 
esa aceleración no se utiliza libremente, 
como ocurre en las capas bajas de la atmós- 
Tera. 


Sirva, pues, lo que emos dicho para 
aclarar cualquier concepto confuso qué pu-. 
diera haber. quedado mal expresado en al- 
guno de los artículos o aclaraciones ya pu- 
blicados. 


Otro extremo que queremos - aclarar es 


respecto a la definición de “líneas isobaras”. 


Si tomásemos en puridad el significado 
de la palabra “isobara”, habría que decir 
que se trata de líneas en general curvas, no 


'- planas, en las cuales todos sus puntos tie- 


les se calcula la dirección y velocidad del . 


viento. También en esta zona de fricción se 
sitúa una disminución de los desvíos, debi- 
da a la rotación: de la Tierra; pero quere- 
mos dejar bien patente que una cosa es el 
efecto de frenado por rozamiento con. la su- 


perficie y otro fenómeno el debido al giro: 


de la Tierra. Sobre el mar se acepta que 
esta zona de fricción alcanza hasta los 1.500 
metros de altura. 


El efecto de rotación de la Tierra y de 
Cierta parle de la atmósfera baja que pu- 
diera considerarse más solidaria con ella, se 
manifiesta en los vientos o en otro cualquier 
móvil a todas las alturas (aceleración se- 
Cundaria o de Coriolis); en la zona de fric- 
ción resalta demasiado precisamente. Esta 
aceleración es la que obliga a los vientos a 
- girar en torno a los centros ciclónitos y an- 
ticiclónicos en una dirección determinada y 


de sentido contrario en cada hemisferio, 


anulándose en el Ecuador. Y la disminución 
de esa aceleración en la zona de fricción 
€s lo que hace que el viento no siga exacta- 
mente la dirección de lás isobaras, y es tam- 
bién una de las razones por las que este 
tipo de navegación isobárica no es aplica- 
ble entre el nivel del mar y los 1.500 metros 
altura. O dicho de otro modo: la navegación 
isobárica basa la resolución de gran parte 
(le sus problemas precisamente en el efecto 
«de esa aceleración de Coriolis, debida al giro 
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nen la misma presión barométrica. Por tan- 
to, cualquier línea de cualquier clase, cerra- 
da o abierta, trazada en una “superficie 1s0- 
bara”, sería una línea de igual presión, y 
por tanto, una isobara. 


Pero sólo se consideran como tales isoba- 


ras, según definición, unas líneas conteni- 


das en la superficie isobara y en planos ho- 
rizontales que la corten; son, pues, “líneas 


de igual presión”, pero planas y, en gene- 


ral, cerradas. 


En el último párrafo de la página 53 del 
tratado de Navegación Aérea Meteorológica 
que ha publicado en España la Dirección 
General de Protección de Vuelo, dice que 
“son líneas isobaras las intersecciones de 
la superficie de igual presión con un plano : 
horizontal”; concepto que se repite en el 
apartado “D” de la página 66, y que tam- 
bién puede encontrarse, según creemos, en 
todas las publicaciones sobre la materia. 

En el mismo ejemplar, y en su página 68, 
se definen otras líneas también de igual pre- 
sión: se trata de las “isohypsas”. Las sue- 
len definir como “líneas que unen los pun- 
tos que se encuentran a la misma altura so- 
bre el nivel del mar y a la presión constante 
a que el mapa se confecciona”. 

Según lo anterior, podemos, en principio, 
ver tres clases de líneas en una superficie 
isobara.: 


a) “Líneas de ieñal presión barométri- 
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ca”, que podrán ser “planas o alabeadas, ce- 
rradas o abiertas. 

b) 
samente cerradas si se toma en considera- 
ción la superficie isobara total y su inter- 
“sección con un plano horizontal en una re- 


gión determinada de aquella extensión, o su. 


intersección con una superficie esférica del 
- radio correspondiente a la cota de que se 
trata y concéntrica con la Tierra. 


c) “Líneas isohypsas”, que, por tratarse 
de- aquellas que tienen sus puntos a la mis- 
ma presión barométrica, estarian en una su- 
perficie isobara de esa presión, y, por tra- 
tarse de línea de la misma cota .(curva de 
nivel), tendrá que estar en un plano hori- 
zontal si se considera una región de peque- 
ña extensión,.o en una superficie esférica 
concéntrica con la Tierra de un poder de- 
terminado, si es una región muy extensa. 


Según lo anterior, una línea isohypsa es 
una isobara de una determinada altura cons- 
tante, y una línea isobara es una “línea de 
- presión constante” plana, de una altura.tam- 
bién constante. Por tanto, resultan una mis- 
ma cosa, 

- ¿En-qué consiste, pues, la diferencia en- 
tre una línea isobara propiamente dicha y 
una ¿isohypsa también propiamente dicha? 
Podemos decir que la diferencia considera- 
da en un concepto geométrico, no existe, 
sino que son una misma cosa. Pero que con- 
sideradas.en un sentido meteorológico, exis- 
te diferencia, pues aunque la línea es la 
misma, en el caso de definirla como 1so- 
hypsa se dibujará como tal curva de nivel 
constante y será nombrada o designada en 
el mapa por el número que indique su cota. 
En cambio, cuando se la considere comó 1so- 


“Líneas isobaras”, que serian preci- 


i 
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isobara determinada) las líneas de nivel que 
hemos llamado isohypsas, y que son, los lu- 
gares geométricos de los puntos, de la su- 
perficie isobárica que se brala de represen- 
tar, que tienen la misma altitud. 


Vamos ahora a definir lo que los france- 
ses llaman “contornos” y “prontornos”, cuya 
denominación hemos empleado en algunos 
de los artículos ya publicados. 

Empecemos por decir que tales “contor- 
nos” y “prontornos” se han bautizado en 
España con el nombre de “mapa topográ- 


fico” y “topografía absoluta”. 


Habíamos definido los “contornos” como 
unos mapas en los que estaba dibujada la 


' apariencia geográfica de la superficie de la 


Tierra en el lugar considerado (como dibujo 


. de fondo) y encima la proyección ortogonal 


de las curvas. isobaras (si iban anotadas con 
el número de su presión barométrica), o de 
las líneas isohypsas (si iban dibujadas con 
el número de su cota). Y que se llamaban 
“prontornos” a esos mismos mapas pero di- 
bujados para una hora y situación meteoro- 


lógica - determinadas, es decir, dibujados 
como previsión meteorológica. 
Eso mismo significarán, pues, en espa- 


ñol una topografía ausguita, o un mapa to- 
pográfico. 

En aquellos dos tipos de juegos de cartas 
que anteriormente hemos señalado con las 
letras (a) y (b), sólo :suelen confeccionarse 
las cartas topográficas de 700, 500 y 300 mi- 


_libares de presión barométrica, y la carta 


bara, será dibujada la misma curva, pero. 


bajo el concepto único de línea. de presión 
constante, y será designada precisamente 
por el número que indique esa presión. El 
aspecto de la superficie isobára puede, pues, 
estar representada de dos maneras: 


1. Con un juego de cartas, en las que se 
trazan (en cada una para un nivel determi- 
nado) isobaras, lugares geométricos de los 
puntos que estando al mismo nivel. (el nivel 
de la carta), tienen, además, una presión 
determinada. Además de esas líneas isoba- 
ras, se añade una más para el nivel del mar. 


IT. Con un juego de cartas en las que se 


trazan (en cada una para una EnBeEicIe 


isobárica para el nivel del mar 

Con lo que queda dicho queremos dejar 
aclarado cualquier malentendido que hu- 
biera podido producirse debido a que los ar- 
tículos publicados fueron traducciones. 

También pudiera suceder que no coinci- 
dan absolutamente todos los conceptos ni to- 
das las definiciones en los distintos países, 
trátándose de una ciencia como es la Meteo- 
rología Aeronáutica que todavía no es vieja, 
y de un procedimiento de navegación tan 
recién nacido como es la Navegación.Aérea 
Isobárica. | 


Tomen pues, de nuestros artículos ya pu- 


“blicados o de estas aclaraciones que hemos 
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insertado aquí, aquellos más versados en 
esta materia, motivo, para aclarar cuanto 
crean que todavía debe ser aclarado y para 
concretar cuanto crean «ue todavía debe s»r 


más concretado. 


Número 122.-Enero 1951' 


REVISTA DE AERONAUTICA. 


Opinión americana sobre un artículo 
del Coronel De Lesquen 


En nuestra número de REVISTA DE AERONAUTICA del mes de septiembre de 1950, publica- 
mos una traducción del artículo del Coronel De Lesquen “Empleo de la Aviación”, que apare- 
ció en el número 44 (mayo 1950) de la revista “Forces Aérienmes Francaises”. 

En el número 50 (noviembre 1950),.de la misma revista francesa, aparece lo que a con- 


tinuación exponemos a nuestros lectores. 


CORRESPONDENCIA 


El artículo del Coronel De Lesquen “Em- 
pleo de la Aviación”, fué comunicado por 
el agregado aéreo francés en Wáshington 
al General Kenney, de la U. S. A. F. El Gene- 
ral Kenney dirige actualmente la enseñan- 
za superior de la U. $. A. F. después de ha- 
ber mandado el “Strategic Air Command” 
y las Fuerzas aéreas americanas en el Ex- 
tremo Oriente durante'el curso de la últi- 
ma guerra mundial. 
En razón de la personalidad de este Ofi- 
- Cial general americano, los comentarios que 
. él ha enviado sobre este artículo al Agrega- 
do aéreo francés y que éste 'a transmiti- 
do a “Forces Aériennes Francaises”, nos 
han parecido que presentaban un gran in- 
'terés. Reproducimos aquí la traducción. 


“He hecho traducir el artículo del Coronel 


De Lesquen, y lo he hecho difundir al Air 
War College y al Air Command, a Staff 
Scholl,” 


. “He tenido un gran placer al leerlo. Está 
bien escrito y es fácil y agradable de leer. 
Sin embargo, hubiera deseado que el autor 
no hubiese dejado de lado.la bomba atómi- 
ca en su análisis, porque creo que la intro- 
ducción de este arma en la guerra puede re- 
volucionar una gran parte de nuestras ideas 
sobre el empleo del poder aéreo. Por ejem- 


plo, si una de las partes decide adquirir el 


dominio del aire en primera urgencia, mien- ' 


tras su adversario ataca los centros indus- 
triales y de población, existe una gran pro- 
babilidad de que, antes de que el primero 
haya podido adquirir el dominio del aire, 
su propio país rehuse aceptar nuevas pér- 
didas y decida capitular. Puede que nues- 
Aras prioridades: tengan que ser: 1. Las 
ciudades enemigas; 2. La Aviación enemi- 
. ga; 3.7 El apoyo a las Fuerzas de superfi- 


cie que hayan de explotar. la victoria aérea. ' 


Hablo evidentemente de grandes conflictos 
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entre naciones muy industrializadas, y no 
de guerras menores como la de Corea e In- 
dochina.” 


“Incluso en el caso de- la guerra en el 
suelo, es posible que asistamos a un cambio 
aportado por la potencia de los ataques aé-. 
reos. Es posible que estén ya contados los 
días en que aún sea posible el desplaza- 
miento de enormes Ejércitos, con sus com- 
plejos sistemas de avituallamiento y Sumi- 
nistros tan vulnerables. Es posible que una 
fuerza de guerra de “guerrillas”, altamente 
organizadas, bien coordinadas, poniendo en 
juego numerosos y débiles efectivos .moto- 
rizados que puedan desplazarse rápidamen-. 
te, abastecidos y entretenidos por vía aérea, 
en caso necesario, sustituyan a nuestros mé- 
todos antiguos. En todo caso, tales opera- 


ciones, impondrian difíciles problemas al 


aviador, bien sea que tenga que oponerse a 
estas Operaciones, o bien que tenga que co- 
ordinar con ellas su propia acción. S1 el ene- 
migo es lo bastante implacable para vivir 
sobre el país y para obligar a los habitan- 
tes a avituallarlo, se complicaría más aún 
la selección de los objetivos a bombardear.” 


“Estoy completamente de acuerdo con las 
conclusiones del autor, a saber: que toda 
la Aviación debe estar bajo un solo Mando; 
y que debe ser equipada y entrenada de 
modo que sea un Arma flexible que pueda 


-pasar inmediatamente de una acción inde- 


pendiente a operaciones combinadas con las 
de las fuerzas terrestres.” 


“En realidad este artículo me ha gustado 
y creo que las conclusiones de su autor son 
legítimas. Espero que este último explota- 
rá el asunto más adelante, siguiendo las lí- 
neas que he sugerido, y que leeré otros ar- 
tículos de él en la revista “Forces Aérien- 
nes Francaises.” 


| General George C. K enney. 
(U.S. A. F.). 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 122.-Enero 1951! 


% 


Bibliogralíia 





AIRCRAFT ENGINES OF THE 
WORLD, 1950, por Paul H, 
Wilkinson. New York 14, 
-N. Y., Estados Unidos. 


La presente obra, “Aircraft 
Engines of the World, 1950” 
(Anuario de los motores de 
aviación del mundo para 
1950), constituye el octavo 
volumen de la única guía in- 
ternacional del mundo dedi- 
cada exclusivamente a facili- 
litar las características de los 


motores de émbolo, motores.” 


de reacción y 
tores 


grupos mo- 


ofrecen al lector en una pá- 
gina de la misma disposición 
de «siempre, ideada por el 
autor, en medidas inglesas y 
del sistema métrico decimal. 
Cada descripción de «motor 
lleva su correspondiente fo- 
tografía. Para los motores 
de émbolo, así como para los 
de reacción, se incluyen iín- 
dices por separado. | 

La Sección de Turbinas de 
Gas y Motores de Reacción 
empieza con una introduc- 
ción en la que se describen 
las últimas actividades en el 
campo del motor de reacción 
llevadas a cabo en diez paí- 
ses, asi como detalles refe- 
rentes a nuevos accesorios 
para motores de este tipo y 
tablas para 30 turborreacto- 
res, lO turbohélices indivi- 
duales y cuatro turbohélices 
acoplados. La descripción de 
las instalaciones auxiliares 
para turbinas de gas y de los 
dispositivos para "aumentar 
el empuje desarrollado, ocu- 
pa nueve páginas, indicán- 
dose los más recientes pro- 
ductos de la Aerojet, Aire- 
search, Boeing, De Havilland, 
Solar y Turbomeca. 

Se incluyen 40 descripcio- 
nes completas (dispuestas to- 


auxiliares. Como en. 
años anteriores, los datos “e . 


LIBROS 


das en la misma forma) de 
las principales instalaciones 
motoras a base de turbina 
de gas, de las cuales 14 son 
nuevas y 16 han sido redac- 
tadas de nuevo. Los motores 
nuevos comprenden el Alli- 
son T38 y T40, el General 
Electric J-47, el Pratt and 
Whitney J-48, el Armstrong 
Siddeley “Adder”, el Bristol 
“Theseus 502”, el de Havil- 
land “Goblin 4”, el Napier 


acoplado “Naiad”, el Rolls- 
Royce “Avon”, el AvroCana- ' 


da “Orenda”, el S. N. E. C. 


.M. A. TB-1000, el Turbome- 


ca “Piméné” y el Svenska 


-Flygmotor “Ghost”. 


Los motores de reacción 
rusos ocupan ocho páginas, 


y, además de las descripcio-. 
- nes de sus turborreactores, 


se incluye en la presente edi- 


ción una descripción comple- 


ta del R-509, motor-cohete, 
utilizado: en los interceptado- 


res supersónicos de la. Fuer- 


za Atrea Roja. 

La sección dedicada a mo- 
tores de émbolo empieza con 
una introducción relativa a 


los motores fabricados en 


diez paises, con información 
referente a los motores “com- 
pound” y accesorios para mo- 
tores. Se añaden tablas que 
comprenden 16 motores de 
gran potencia refrigerados 
por aire y 
por líquido, así como nueve 
motóres de helicóptero, a fi- 


nes de:comparación. Las 93 - 


descripciones completas (or- 


denadas y dispuestas siempre . 


de la misma forma) incluyen 


las del Pratt and Whitney 


“Wasp Major VDT” (de turbi- 
na con descarga variable) y 
el Wright “Turbo-Cyclone”, 
ambos motores “compound”; 
la del Pratt and Whitney 


. “Double Wasp” y “Wasp Ma- 


jor”, la de los motores “Al- 
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13 refrigerados 


vis”? para helicópteros, la de 
los motores en estrella Bris- 
tol “Hércules” y “Centaurus” 
y la del Bristol “Céentau- 
rus 20”, acoplado. 


AEROPROPULSORES "POR RE- 
ACCION, por Fernando Me- 
dialdea Olivencia, ingenie- 
ro aeronáutico, jefe de Pro- 
yectos de Elizalde, S. A. 
“Premio Juan de la Cierva”. 


El Sr. Medialdea ha escri- 
to un notable trabajo sobre 
el estudio termodinámico y 
el cálculo de las actuaciones 
propulsoras de los motores de 
reacción, que ha merecido el 
“Premio Juan de la Cierva” 
correspondiente al año 1947, 
otorgado por el “Consejo Su- 
perior de Investigaciones 
Científicas. 

Además de establecer las 
fórmulas necesarias para el 
cálculo de todas las magni- 
tudes funcionales más impor- 
tantes de los motores de re- 
acción, se estudian las, posi- 
bilidades- que ofrecen me- 
diante un análisis en extremo 
cuidadoso de cómo afectan a 
sus actuaciones los diversos 
parámetros que definen el ci- 


clo de trabajo, asi como las 


condiciones exteriores, velo- 
cidad y altura de vuelo. 

El . libro se complementa 
también con'un notable estu- 
dio de la influencia de la di- 
sociación en las temperaturas 
alcanzadas en las cámaras de 
combustión y con un trabajo 
del mayor interés sobre el 
motor Compound.  , 

Se termina la exposición 
con unas conclusiones en las 
que se estudian los campos 
de aplicación de cada uno de 
los tipos de motores de re- 
acción. . 

El libro consta de unas 140 
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páginas y de 40 figuras y 
gráficos. También se incluye 
un diagrama entrópico en 
gran escala, de la mayor uti- 
lidad para todos los que ha- 
yan de efectuar cálculos prác- 
ticos sobre motores. 

En resumen, podemos afir- 
mar que el señor Medialdea 
ha hecho un trabajo del ma- 
yor interés, tanto para el téc- 
nico como para quien no esté 
muy versadu en la teoría de 
los motores de reacción. Cabe 
señalar que es mayor aún el 
mérito del señor Medialdea 
debido a la fecha en que efec- 
tuó dicho trabajo, cuando 
aún no habian obtenido ape- 
nas divulgación. técnica en 
España los nuevos sistemas 
motopropulsores. 


RADIOTECNIA, por el doc- 
tor J. Dúurrwang. Un volu- 
men de 208 páginas, de 23 
por 16 cm. En tela, 48 pe- 
setas. Buenos Aires. Barce- 
lona. Editorial Gustavo Gi- 
MiS. As 


Pocas de las modernas con- 
quistas de la ciencia han lle- 
gado a alcanzar tan extraor- 
dinariá difusión, a calar tan 
hondo en los públicos, llegan- 
do a constituir su distracción 
favorita y su medio de infor- 
mación más directo, como la 
radio. De aquí el numerosísi- 
mo núcleo de técnicos y obre- 
ros manuales, además del sin- 
número de aficionados, que 
se ha dedicado a la repara- 
ción y aun a la construcción 
de aparatos receptores y emi- 
sores. Pero no basta con la 
afición si no la acompaña un 
profundo conocimiento de la 
teoría, pues los elementos 
que componen aquellos apa- 
ratos son delicados y sus Co- 
nexiones intrincadas para el 
profano. La falta de. estos co- 
nocimientos: esenciales son 
causa de los fracasos que al- 
gunos buenos operarios expe- 
rimentan. ., 

La obra de Diúurrwang viene 
a proporcionar, con su expo- 


sición clara, sucinta y tal- . 


mente comprensible, todas 
las enseñanzas que el radio- 
tecnico moderno necesita pa- 


ra la ejecución consecuente' 


de su trabajo, desde los fun- 
damentos de electricidad -y 


o 


teoría de la radio y televi- 
sión, a su aplicación a la 
práctica para la construcción 
de receptores, sin omitir unas 
nociones de radar. Está divi- 
dida en 18 capitulos y un in- 
dice alfabético, y son parti- 
cularmente notables los 166 
erabados que la ilustran. 


FUNDAMENTOS DE QUIMICA 
ANALÍTICA EN MICRO Y 
ULTRAMICRO ESCALAS, por 
M. C. Alvarez Querol. Un 
volumen de 218 páginas, 
de 21 por 14,5 cm. En rús- 
«tica, 80 pesetas; en tela, 95 
pesetas. Madrid, 1950. 
Aguilar, S. A. de Ediciones. 


El analista se ve precisado 
con frecuencia- a operar— 
unas veces por conveniencia 
y otras por necesidad — con 


cantidades infinitesimales de . 


problema, -- exigiendo el em- 


pleo de una nueva técnica y 


la utilización de un instru- 
mental de trabajo de una ex- 
traordinaria finura, y obli- 
gando a resolver múltiples 


problemas y afinar hasta el 


máximo las manipulaciones. 

El profesor Alvarez Querol, 
tan conocido en los medios 
científicos españoles y fuera 


de España por sus trabajos en 


microanálisis, pone por pri- 
mera vez al alcance de nues- 


tros analistas las modernas 


técnicas microquímicas, que 


.antes se veian precisados a 


estudiar en obras extranjeras, 
ofreciéndoles una detallada 
descripción de las diferentes 
modalidades en las distintas 


ramas del micro y ultrami- 


croanálisis. 

La obra, que sabe compagi- 
nar el más elevado rigor cien- 
tifico con una admirable sen- 
cillez y claridad de exposi- 


ción, ofrece al lector una aca- 


bada muestra de las peculia- 


ridades de las distintas ra-: 


mas del microanálisis, pro- 
porcionándole una idea com- 
pleta, tanto de sus posibili- 
dades como de la forma: de 
resolver las dificultades que 
se presentan en la fase de ini- 
ciación de este tipo de tra- 
bajo. Cada: uno de sus seis ca- 


- pitulos va seguido de una am- 


plia referencia bibliográfica, 


que remite al lector a obras. 


de mayor extensión y especia- 
lización. 
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AVIACION A SU ALCANCE, 
por J. F. Auber, y AERO- 
NAVEGACION ELEMENTAL, 
por E. B. Gyford y M. 1. 

- Hearley. Dos volúmenes 
de 128 y 160 págimas, de 
de 20 por 14 y 17,5 por 
12,5 cm., respectivamente. 
En rústica, 2,50 y 3,50 pe- 
sos. Buenos Aires. Editorial 
HASA. Distribuida por Li- 
brería Hispano Americana 
Barcelona. : 


He aquí dos tomitos dedi- 
cados a la juventud, a la que 
familiariza con la ciencia que 
encierra el arte volar, dictán- 
dole tas normas más eficien- 
tes para llegar a la formación 
rápida, económica y COns- 
ciente de los futuros avia- 
dores. 

El primero es un tratado 
de Vuelo sin Motor, que Co- 
mienza haciendo historia des- 
de los primeros balbuceos de 
la Aviación, para terminar 
con. un programa y métodos 
completos de ensenanza en 
una moderna escuela de pilo- 
taje, pasando por unas lec- 
ciones de Meteorología y una 
detallada descripción de los 
órganos y equipo de los dis- 
tintos tipos de planeadores. 

El segundo es la versión 


castellana de dos cursillos es- 
critos para el entrenamiento 


de los aspirantes a ingreso en 


la RAF, suministrando los co- 
navezación 
- exigidos por el Ministerio del 


nocimientos de 


Aire inglés. Estos cursillos, 
de carácter eminentemente 
práctico, son desarrollados 
proporcionando al lector las 
enseñanzas necesarias, 
se completan con una nume= 


rosa serie de ejercicios y su-- 


puestos prácticos resueltos, y 


- "otra, muy nutrida, a resolver 


por el alumno. 
Ambos están ilustrados con 


. profusión de grabados y lá- 


minas fuera de ,texto. 


LA QUIMICA DE LAS MATE- 


RIAS COLORANTES NATU-. 


RALES, por Feritz Mayer. 
Un volumen de 400 páginas, 
de 21 por 14 cm. En rústi- 
ca, 130 pesetas; en tela 150 
pesetas. Madrid, 1950. 
Aguilar, S. A. de Ediciones. 


que 


dé 


A partir de la segunda mi-- 


' tad de la pasada centuria, los. 


¡REVISTA DE AERONAUTICA 


colorantes sintéticos relega- 
ron a segundo término a los 
colorantes naturales entonces 
conocidos, sin que la investi- 
gación en el campo'de estos 
últimos cesara por completo. 
En la actualidad el estudio de 
ambos grupos sigue progre- 
sando paralelamente, y es 


evidente la importancia del. 


conocimiento de los constitu- 


yentes químicos que .prestan 


a los seres vivos su color, que 
se hace patente al considerar 


su profuso reparto en los rei- 


nos vegetal y animal. 
La obra del profesor Mayer 
representa un intento. para 


-'exponer en forma coordinada. 


las relaciones químicas exis- 
tentes entre los compuestos 
naturales que poseen color vi- 
sible. De carácter monográ- 


fico, estudia, con un extra-' 


ordinario acopio de datos bi- 
bliográficos, la constitución, 
características físicas y quí- 
mMicas y aspectos más intere- 
- Ssantes del funcionalismo de 
las múltiples sustancias colo- 
rantes presentes en los vege- 
tales y animales, llegando 
hasta las que han sido aisla- 
das y caracterizadas en las 
investigaciones más moder- 
nas. Todo un extraordinario 
Conjunto de materialas 1er: la 
mayor importancia y muy di- 
“versa constitución, ordenada- 
mente clasificados y sistemá- 


ticamente descritos en un li- 


bro de valor permanente, en- 
riquecido en esta versión: es- 
pañola por la labor del tra- 
-ductor, don Manuel Sanz Mu- 
ñoz, que lo ha ampliado lige- 
Tamente y puesto por comple- 
to al día, con los resultados 
de investigaciones muy re- 
«Cientes. j 


¡POTENCIA Y VUELO, por As- 
sen Jordanoff. 
men de 308 páginas, de 
24,5 por 18,5 cm. En carto- 
né. Buenos Aires. Editorial 
Hispano Americana HSA. 


Distribuida por Librería 


Hispano Americana. Barce- 
lona. 


El mapa del mundo ha sido 
cambiado en la última déca- 
«da por los progresos alcan- 


-zados en el desarrollo de los - 


Un. volu- h 


motores de las aeronaves. Son 
los aviones volando a través 
de continentes y océanos, en 
la guerra y en la paz, los que 
dan el concepto total del 
mundo, y puede afirmarse 
que la historia de nuestra ac- 


tual civilización está, hasta : 


ahora, inseparablemente li- 
Sada al desarrollo de las 
plantas nutrices de las aero- 
naves. 

La obra de Jordanoff des- 
cribe la construcción de la 
moderna unidad de fuerza de 
las aeronaves: Cómo funcio- 
nan y cómo es atendida. Co- 


-mienza con una breve reseña 


histórica, para exponer se- 
guidamente unas lecciones de 
mecánica y entrar de lleno en 


el estudio del motor, que des- 


criben minuciosamente en 
sus distintos órganos, acceso- 
rios e instrumentos, combus- 


- tibles, lubricación, hélices y 


herramientas. Termina el vo- 
lumen con seis capítulos, de- 
dicados a desarmado, limpie- 
za, inspección, montaje y 
puesta a punto del motor, ri- 
cos en provechosas enseñan- 
zas, todos ellos ilustrados con 
460 figuras, que facilitan el 
estudio de los interesantes te- 


- mas tratados. | ' 


UNA REVOLUCION EN EL CON- 
CEPTO FISICO DEL MUNDO, 


por Ernst Zimmer.—Un vo-. 


lumen de 290 páginas, de 
23,5 por 15 cm. En rústica, 
33 pesetas. En tela, 45 pe- 
setas. Barcelona. Editorial 
Gustavo Gili, S. A. 


Las tentativas serias y bien 


orientadas para dar a cono- 
cer los últimos progresos de 
la ciencia a los medios más 
alejados de esta actividad 
científica, especialmente en 


lá presente época, son alta- : 


mente apreciables y dignas 
de toda ayuda, dice de esta 
obra el doctor Max Plack, 
fundador de la Fisica Cuánti- 
ca. El profesor Zimmer intro- 
duce en las modernas teorías 
sobre la constitución de la 


materia y la. energía la es- . 


tructura de los átomos y el 
poder energético de la desin- 
tegración atómica, no sólo al 
físico principalmente, sino 
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también a toda persona que 


posea una mediana cultura. 
No se trata, sin embargo, de 
un mero trabajo literario de 
divulgación y de superficial 


. enseñanza, ya que llega al 
_ fondo de las cuestiones que 


son fácilmente asimiladas por 
el lector, aunque no posea' 
especiales conocimientos de 
Física o de Matemáticas, con- 
duciéndole al terreno en que 
el conocimiento de la Na- 
turaleza se desenvuelve como 
ciencia exacta y a las fuentes 
de donde este conocimiento 
emana. >. 

La obra está dividida en 10 
sugestivos capítulos, que des- 
arrollan principalmente los 


- dos temas fundamentales que 


han preocupado a los físicos 
de las últimas décadas: “La 
luz y la materia”, y va ilus- 
trada con 56 grabados inter- 
calados y 11 láminas fuera de 
texto. . 


ESTACIONES FERREAS ESPA- 
NOLAS. PUEBLOS ESPAÑO- 
LES SIN ESTACION FE- 
RREA. DISTANCIAS DIREC- 
TAS POR FERROCARRIL y 
MAPA FERROVIARIO NA- 
CIONAL, por Alfonso Ime- 
dio y Joaquín [Imedio. Ma- 
drid. Instituto Politécnico 
de Ferrocarriles. 


He aquí cuatro utilisimas 
publicaciones del Instituto 
Politécnico de Ferrocarriles, 
que han de prestar buenos 
servicios en las oficinas de 
los distintos organismos ofi- 
ciales y particulares. Con 
frecuencia surge la duda de 


si determinado pueblo tiene 


o no estación férrea, a qué 
distancia se 'encuentra de 
Madrid o de la capital de la 
provincia, qué enlaces O Cco- 
rrespondencias tiene con 
otras lineas; en una palabra, 
un sin fin de datos o noti- 


cias que se desconocen por.el 


elevado número de pueblos 
con comunicación ferrovia- 
ria, y que los libros de los 
señores medio nos resuelven 
satisfactoriamente. : 

La primera de las publica- 
ciones, señalada con el nú- 
mero 7 en el catálogo gene- 
ral, contiene el índice alfabé- 
tico de las estaciones, apea- 
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.«deros, apartaderos y Carga- 
deros, con. indicación de la 
provincia, linea y red a que 
“pertenecen, y se complemen- 
ta con el mapa ferroviario. 
En la segunda (número 8) 
figuran 8.000 pueblos espa- 
ñoles de cierta importancia 
que carecen de estación fe- 
rroviaria, con indicación de 
la provincia a que pertene- 
- cen, estaciones y despachos 
centrales que los sirven y 
distancias a la respectiva es- 
tación. 


ESPAÑA 


Avión, número 58, diciembre. —-La 
Aviación deportiva, cenicienta del 
aire. —El aviador de turismo.—El avión 
de turismo.—O0ACI: Las aguas vuel- 
ven a su cauce.—¡Bencina, por favor! 
Noticiarios de Aviación: comercial y 
personal —IATA: Una reunión del 
Comité Técnico de Madrid.—La Avia- 
ción comercial y el motor de reacción. 
Noticiario de Vuelo sin Motor.—Noti- 
viario de Aeromodelismo y Aviación 
«deportiva.—El avión fin de semana.— 
Noticias de todo el mundo.—El control 
del tráfico aéreo.—Noticiario de ma- 
terial aéreo. — Crisálidas modernas.— 
Pruebas estáticas del CASA-202 “Hal- 
cón”.—“Boletin Oficial del Real Aero 
Club de España”.—La avioneta de tu- 
rismo, su origen y evolución.—¿Lle- 
garemos a la Luna?—Las pequeñas 
alas.—Avionetas matriculadas en 1928- 
36 y 1940-50.—Noticiario de Aeropuer- 
tos —Inspección sanitaria en los aero- 
puertos. —Las líneas aéreas británicas. 


Memorias de un aviador.—Premios 1950 - 


para Prensa y Radio del Ministerio 
del Aire.—Pilotos de Aero: Club. —Alas 
venezolanas. — Libros. — Pasatiempos: 
¿Qué quieres saber? , 


Ejército. número 130, noviembre 1950. 
Hace ya veinticinco años.—El desem- 
barco de Alhucemas —El. terreno mon- 
tañoso. ¿favorece la defensiva?—En- 
señar deleitando.—El combate de la 
“Infantería motorizada.—¿Otro proble- 
ma?—El de los blancos.—Sintesis de 


información.—Método para su estudio.” 


Selección de telemetristas' antiaéreos. 
Un procedimiento sencillo: para la cons- 
trucción de fotogramas estereoscópicos. 


La seguridad en los transportes moto- : 
rizados.—Defensa pasiva.— Información 


e ideas y reflexiones, 


Guión, noviembre de 1950.—La de- 
jensa ¡inmediata contra carros.—Las 
marchas de los Empecinados.—El Sar- 
gento en la Compañía de C. C.'C.— 
Cosas de ayer, de hoy y de mañana.— 
Fotografía de aplicación militar.—Erizo 
de pelotón.—Dietas. pluses y asigna- 
ciones de residencia eventual.—Nues- 
: tros lectores preguntan. j 


El volumen número l1 con- 
tiene las distancias directas 
por la vía más: corta entre 
Madrid y todas las estaciones 
de la RENFE, y entre todas 
las estaciones de esta red en 
tránsito por Madrid. 


El Instituto de la Soldadu- 
ra, del Patronato “Juan de la 


Cierva” de Investigación Téc- 


nica, ha editado su publica- 


ción número 15, que com-. 


prende: 


REVISTAS 


Revista General de Marina, diciem- 
bre de r9s0.—El nuevo almanaque para 
uso de los navegantes: — Exponiendo 
ideas. — Instalaciones desmagnetizantes 
a bordo.—Hacia un Circulo Naval en 
Madrid.—La amenaza submarina.—No- 
tas profesionales.—La cuestión del por- 
taviones en 1950.—Procedimiento útil 
de corregir las alturas.circunmeridia- 
nas —Un nuevo submarino inglés de 
bolsillo.—Una información. — Las ma- 


_ niobras de la Flota.—Historias' de la 


mar.—Un marino. constructor del puer- 
to de Málaga.—Miscelanea.—Libros y 
revistas.—Noticiario. 


Revista de la Oficialidad de Comple--: 


mento, noviembre de 1950.—Un 1Impe- 
rio perdido y las exploraciones de Ira- 
dier.—El tema militar en la pintura 
española.—Sintesis de información mi- 
litar.—La Ingeniera militar en el Im- 
perio de los Incas.—Estudio de la dis- 
persión del tiro.—Agua pesada, tritium 
y bomba de hidrógeno.—Golpes de ma- 
no.—¿Qué quiere usted: saber? . 


a O -_ ARGENTINA 


Inter-Avia, número 100. juli 1930 — 
Editorial. —Aeronoticias.—Desde el ae- 
ropuerto a la Playa Mayo'en diez mi- 
nutos —Dos ases y dos records.—Cu- 
riosidades  aeronáuticas.—La Batalla 
de Inglaterra.—Aerolineas argentinas. 
Volé solo. El Brabazon 1, por dentro 
y por fuera.—Corea y el fracaso del 


Poder Aéreo:—La división de informa- 


ciones aeronáuticas de la. Dirección 
General del Tránsito.—Los ángeles 
azules.—En alas' del recuerdo.—Aero- 
modelismo —Aerodinámica para princi- 
piantes.—Cargos «básicos hechos por la 
Marina estadounidense y sus respues- 


tas.—Suplemento Inter-Avia.— Crónica. . 


Revista de revistas.—Libros. 


- BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 24, 25 de 
diciembre. —. Retrospectiva.—La URSS 
posee «una "poderosa «y moderna AÁvia- 
ción .de' caza.—¿Cómo fué constituida ? 
Las «Fuerzas Aéreas.—Nuestra  Avia- 


REVISTA DE” AERONAUTICA 


NORMAS PARA EL EMPLEO 
DE LA SOLDADURA EN LA 
CONSTRUCCION DE CALDE- 
RAS DE VAPOR Y DEPOS1- 
TOS A PRESION, por P. | 
Bongers, : ingeniero espe- 
cialista en instalaciones de 
vapor; y 


LA SOLDADURA EN LA CONS- 
TRUCCION DE CALDERAS Y 
RECIPIENTES DE VAPOR, 
por L. Capel, director de 
los trabajos de caldereria' 
de los ferrocarriles holan- 
deses. : 


ción militar. — Nuestras siluetas. — El 
aeropuerto de Londres.—Sobre las ru- 
tas del aire—Un motor-cohete ameri- 
cano.—Novedades de la industria aero- 
náutica.—El material :de la Aviación 
ligera.—A vista de pájaro. 


ESTADOS UNIDOS 


Military Review noviembre de 1950. 


_ Apoyo militar a las Naciones Unidas. 


La base conjunta.—La' alternación de 
personal militar en campaña.—Geogra- 
fia militar.—Suroeste en Asia.—El apo- 
yo de la zona de etapas a las opera- 
ciones aerotransportadas.—Una organi- 
zación para el esfuerzo militar combi- 
nado.—¿Será posible entendernos con 
Moscú?—Notas militares mundiales.— 
Recopilaciones militares extranjeras.— 
Batalla en el círculo ártico —Logística 
en el. Octavo Ejército británico. — El. 
abastecimiento de petróleo en la gue- 
rra.—La seguridad futura de Escandi- 


navia—La defensa civil británica.—La 
estrategia aérea  rusa.—Organización 


de la defensa -en Australia.—Concepto 
de la defensa aeroterrestre.—Libros de 
interés para el militar. : 


Military Review, diciembre de 1950. 
Trazado de obras de ingeniería de 
construcción para la operación “Over-- 
lord”.—La autoridad nominadora y el 
auditor de su Estado Mayor.—Prepa- 
ración de un Ejército sobre la carta.— 
El abastecimiento de municiones en la 
batalla de Brest—La batalla de los 
Corrales.—El Mando en un teatro de 
operaciones combinado.—Para el mes 
próximo.—Notas militares mundiales.— 
Recopilaciones militares extranjeras.— 
El invierno en el Artico.—Los .proyec- 
tiles radiodirigidos. — El enemigo co- . 
mún —Las: enfermedades.—Los- planes 


'" alemanes para atacar a, Suiza.—El Ge- 


neralato británico.—El próblema de la 
defensa nacional. — Submarinos en la 


«batalla del Golío de Leyte.—Tras la 


antigua cortina de hierro.—Libros de 
interés para el militar. 


FRANCIA 


Forces Aériennes Francaises, núme- 
ro 51, diciembre de 1950.—Rearmamen- 
to “moral y rearmamento material.— 


= 
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* El cierzo ha vuelto.—El banco de 
pruebas coreano.—Por un Pacto me- 
diterráneo.—El avión ligero y los .pi- 
lotos de reserva. — Bosquejo de una 
antologia.——El hombre volante.—La to- 
ma de Lae. — Progresos técnicos.—Un 
año de Aviación francesa.—Rearme.— 
¿Es preciso crear una Unión Europea? 


L'Air, número 647, enero de 1951.-- 
El correo aéreo. —- La Aviación en la 
Unión Francesa. — 1950-51. — M. Maro- 
selli, secretario de Estado del Aire, 
nos habla del entrenamiento de reser- 
vas del: Ejército del Aire. — El Sipa 
S-12, biplaza de entrenamiento. — Los 
éxitos del SO “Bretagne”.—La Avia- 
Sta rusa. — Nuestras firmas habitua- 
ES. , 


Les Ailes, número 1.298, 16 de di- 
ciembre de 1950.—Política aérea. —Edi" 
torial: ¿Bajo permiso francés?—El tú- 
nel aerodinámico de Modane y su po- 
tencia de 100.000 ecv.—La O, A, C. I., 
¿quiere “matar” a toda 
de turismo? — Inauguración en Ver- 
salles del monumento Clément-Ader.— 
Sobre la visibilidad . excepcional. — Téc- 
nica.—El “Navion”, tipo “Super 260”. 
La hélice no se ha todavia confesado 
vencida por el turborreactor.—El avión 
y el motor Roussel: dos concepciones 
nuevas interesantes.—Aviación militar. 
Las reglas esenciales de una política 
de prototipos.—El punto de vista de 
un oficial. griego: “La Aviación es 
la que debe emprender y dirigir los 
conflictos modernos.” — Aviación  co- 
mercial.—Los puntos de vista de las 
Compañías: privadas sobre el Estatuto 
“del Personal Navegante.—Aviación li- 
gera.—La copa de “Las Alas”.—Mode- 
los reducidos. — La hélice Truflex de 
paso variable. — Un Challenge  Ply- 
mouth tendrá lugar en Francia. 
Les Ailes, número 1.299, 23 de di- 
ciéembre de 1950.—Política aérea.—Edi- 


torial.—Alrededor de dos sucesiones.— : * 


Vida aérea.—En Brazzaville con los 
tres aviones del crucero Francia-Outre- 
Mer.—Un avión de carga S. O, 30 
lanza dos “jeeps” a 500 metros de 
altura.—Técnica.—El avión-auto' “Air- 
phibian”.—Aviación militar. — La polí- 
tica de prototipos en Francia.—El por- 
taviones de combate “Langley” va a 
enriquecer nuestras fuerzas aeronava- 
les.—Aviación comercial—En Estados 
Unidos, treinta y siete millones y me- 
dio de pasajeros “posibles”? por avión. 
Para la A, P. N. (A.—Aviación lige- 
ra.—El Club Alpino francés crea pre- 
mios para el estudio de vuelo de on- 
das.—La libertad de asociación, ¿rehu- 
sa a la Aviación de turismo?—La Co- 
pa de “Las Alas”.—Modelos reduci- 
dos. ., : 


Les Ailes, número 1.300, 3o de di- 
ciembre de 1950.—Editorial: Dos es- 
cuelas modelo, abandonadas. — Vida: 
aérea.—En primavera, Air-France re- 
cibirá su primer Bréguet-“Deus 
Ponts”. —La Escuela Nacional de 
Aviación Civil es una -especieg de Uni- 
versidad del Aire.—Algunos aspectos 
de la seguridad sobre las lineas aéreas 
de Africa.—Técnica.— En la: Antártica 
'en avión ligero.—El triplaza Auster 
“Aiglet”.—Monografías. de aviones y 
de motores de' 1949-1950.—Aviación mi- 
litar.—Al servicio de las roturas.—El 
entrenamiento en el transporte, ¿es 
un entrenamiento militar? — Aviación 
.comercial. — Evocar Mermoz es tam- 
bién recordar la “Ligne”.—El circuito 
turístico es ahora una realidad.—Avia- 
ción ligera. — El verdadero avión de 


la Aviación - 


"Aviación ligera. —La Copa de 
Alas”.—Modelos reducidos. 


"bre.—Noticias de 


turismo, seguro, fácil de pilotar, es 
preciso construirle. — La Copa Izarra 
para * Paris-Bayonne en  planeador.— 
A Tahiti, el Aero Club de Oceanía 
da ejemplo y se desarrolla.—La Copa 
de “Las Alas”.—Modelos reducidos. 


Les Ailes, número 1.301, 6 de ene: 
ro de 1951. — Editorial. — Las realida- 
des de un balance —Vidá aérea.—El 
pilotaje de helicóptero.—Una carta de 

G. Grey.—En Auster, encima del 


Antártico.—Técnica..— El biplaza Boi- 
savia B-80.—El paracaidas “mecáni- 
co”. — Aviación militar. — El Ejército 


aéreo y los trabajos de paz: Hechos 
de aviones extranjeros.—Aviación co- 
mercial.—Una regularidad que se ha- 
ce esperar: Air-France tendrá sus €es- 
tatutos.—Sobre los terrenos de Africa. 


Maya Maya está en plena elevación. 
“LT 
as 


Révue Générale de L'Air, núme- 
ro 5s.—Los atuerdos concernientes a 
los buques - estaciones 
del Atlántico Norte.—Cinco años de 
trabajo en la O. A. C. L. bajo la 
protección del presidente Waner.—La 
función “normativa” de la O. A. C, 1 
La seguridad de las mercancias trans- 
portadas por avión. — Privilegios del 
helicóptero.—Bordeaux-Merignac, puer- 
to aéreo.—Crónica internacional—Eco- 
nómica. — Militar. — Jurídica. —Con- 
ferencias y Congresos. — Técnica.—Li- 
bros y revistas.—Necrología. 


Science 'et Vie, número 400, enero 
de 1951.—Una época de la ciencia.— 
En. espeleología se impone el uso de 
la escafandra.—El porvenir próximo y 
lejano . de. la televisión. — Un nuevo 
modelo de trineo-camilla.—Las hélices 
1951 serán cinco veces más veloces que 
las hélices 1945.—Medio siglo de fisi- 
ca atómica.—250 toneladas de petró- 
leo por dia. — Inventos prácticos.— 
120.000 aficionados de radio emiten so- 


“bre ondas cortas.—La ciencia, ¿produ- 


cirá pronto animales gigantes? — Pie- 
bre, pavor, frio, las tres causas del 
escalofrio.—Al lado de la ciencia.— 
Los libros.—Del «negativo 8 por 11 al 
positivo 24 por 3o cm.—La vida de 
la ciencia. ¿ 


E INGLATERRA. . 
Flight, número 2.185, 7 de diciem- 
bre de 1950.—Volando a altas velo- 
cidades. — El retorno de los Thunder- 
jets —De aquí y de allá. — Pilotando 


helicópteros.—Novedades de la sema-. 


na.—Correo de Chicago por helicóp- 
tero.—El Avro Ashton. — Noticias de 
Aviación civil—La “Lesserflea”, tur- 
bina de arranque.—Armamento del ca- 
za. — Correspondencia. — Aviación .mi- 
litar. : 


Flight, número 2186, 14 de diciem-' 


bre de 1950.—Transporte aéreo a Cey- 
lán.—¿Axil o centrifugo?—De aquí y 
de. allá.—Reunión anual de 
les aeronátiticos en Boscombe Down. 
Hidros de caza.—El “Gloster Meteor”, 
arsenal volante.—Pilotando un globo li- 
Aviación civil.—Des- 
pedida fin de curso en la E P. T. $. 
Novedades de la industria.—Correspon- 
dencia.-— Aviación militar, - 


Flight, número 2.187. 21 de diciem-" 


bre de 1951.—La Tiger Moth en la 
montaña.—¿Injusticia con los vetera- 
nos?—De aquí y de alli.—Novedades 
de la semana. — Noticias "de Aviación 
civil.—La producción del año —El ato- 


86 


meteorológicas 


diciembre de 


industria- . 


_vondencid. 


“Número 122. - Enero 195f 


* 


Jondrado Mr. Pilkington. — Los cade- 


tes de la Escuela de Entrenamiento. . 
de la RAF, .en Jurby. — La Historia. 
por dentro.—Trilogia de la propulsión. 
de reacción.—Avionetas en el Antár- 
tico.—Progresos del helicóptero Íran- 
cés. — Correspondencia. — Aviación mi-- 
litar. 


Flight, número 2.188, 28 de diciem- 
bre de 1951-—Perspectiva de las li- 
neas aéreas británicas.—De aquí y de- 
alá.—El 6 Squadron de la RAF.—De- 
pende de lo que usted piense.—Labo- 
ratorio de pruebas en Italia.—Noticias 
de Aviación civil. — Ráfagas en cielo. 
despejado.—Desde todos .los ángulos.— 
Correspondencia.—Aviación militar. 


Flight, número 2.189, 4 de enero: 
de 1951.—Labuan, aeropuerto de Bor- 
neo.—De aquí y de allá.—Armamento 
del caza.—Desde todos los ángulos.— 
El 6 Equadron de la. RAF-—El heli- 
cóptero.—Noticias de Aviación civil.—- 
Conferencia de constructores de moto- 
res de reacción. — Correspondencia. — 
Aviación militar. 


The Aeroplane, número 2.055. 8 de 
diciembre de 1950.—Un trato realmen-- 
te justo.—Cosas de actualidad. — Ca- 
erera aérea 1961.—Las Ármas comba-- 
tientes. — Prueba de grandes velocida- 
des en el mar.—Barcos del aire para 
servicios de abastecimientos. — Primer” 
plano de actualidad. — Dispositivo de 
arranque para turbinas. —Un dispos1- 
tivo para variación uniforme de velo- 
cidad.—Transporte aéreo.—Pérdidas de 
las lineas aéreas europeas.—Cuestio- 
nes de transporte aéreo.—Áviación ¿CO- 
mercial.—Libros y revistas. — Corres- 
pondencia. 


The Aeroplane, número 2.056, 15 de 
diciembre de 1951.—De cara al futu- 
ro. — Cosas de actualidad. — Abastecr- 
miento por aire—Las Ármas comba. 
tientes.—Mirada a la América latina.. 
Ej Nuevo Mundo desde el .aire.—Al- 
rededor del Nuevo Mundo.” con la 
B. O. A, C.—Libros y revistas.—Des- 
arrollo en Inglaterra del sistema Mes- 
sier de tren de aterrizaje.—Transporte: 
aéreo.—La controversia sobre los fle- 
tes.—Cuestiones de transporte ateo: 
Aviación comercial.—Novedades de la 


industria. 


The Aeroplane, número 2.057. 22 de: 
diciembre de 1951.—Un tópico oportu- 
no.—Transportes de asalto. — Las AÁr- 
mas combatientes. — Una compañia 
muy cortés. — Volando el Skyjeep.—- 
Novedades en aviones. — Platos aé- 
reos” para Navidad.—Acontecimientos. 
importantes. — Aeroproyectos dispara-: 
tados.—Cuestiones de transporte aereo. 


Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2-058, 29 de 
19s1.—La total fabrica: 
ción de nuestra seguridad.—Cosas de. 
actualidad.—La historia paracaidistica: 
de las 27.000 liras.—Las Armas comba- 
tientes»— Lineas aéreas del mundo.—- 


Transporte aéreo. — Aviación comer». 
cial. —Correspondencia, 
The Aeroplane, número 2.059, 5 de: 


- enero de 1951.—Perspectiva.—Cosas de 


actualidad.—Volando contra los bandi-. 
dos malayos. — Las Ármas combatien- 
tes.— Navegación continua.—Utensilios. 
para el trabajo.—Novedades en avio: 
nes.— Transporte aéreo. — Fabricación: 
de tubos por la Reynolds. — Libros y 
revistas.—Aviación . comercial.— Corres- 


